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Frutos de la Victoria 


El hecho de más eds que en orden a la vida y desarrollo de A Aviación Militar 
Ñ | Española. se ha producido durante el largo silencio de nuestra Revista, en este período, tan do- 
loroso' como fecundo, de la historia patria que va del año 1936 al 10940, es, sin duda, el de la: 
creación y organización del Ejército del Aire como tercer brazo armado de-la Nación, con la 
autonomía y el rango de los viejos y gloriosos Ejércitos hermanos de Tierra y Mar. 

| Queremos y debemos—porque así nos lo exige nuestra misión de sembradores y pregone- 
ros de” cuantas ideas tiendan a dar auge y vigor al Arma Aérea—destacar con caracteres de ho- 
nor, en este número con que iniciamos la tarea del año 1041, tan preñado de decisivas interro- 
gantes históricas, la importancia de este acontecimiento, Jalón de singular relieve en el camino, 
no siempre liso y llano, recorrido desde el año 1QIO, e iniciado por aquellos primeros aviadores 
| españoles que, apenas despegados del suelo, comenzaron la cooperación con las Armas del Ejér- 
cito de Tierra en los campos de batalla. | | | 

Han sido necesarios treinta. años de labor constante—espectacular unas veces, callada las | 
más—de estudios, ensayos y experiencias diarias, en las que se consumieron muchas vidas, y 
de prolongadas maniobras con la muerte en las difíciles coyunturas de España, y en la defensa 
de su vida y de su lionor, para que la Aviación Militar recibiese el espaldarazo de “andante Ca- 
ballería de las nubes” y formasen los aviadores, caballeros En Aire, el Ejército alado que so- 
fñaron cuantos, volando, llegaron hasta los luceros. | 

Durante estos treinta años la Aviación Militar Española se asomó al mundo por los treinta 
e dos rumbos del viento, y. con sus hazañas y proezas, en la paz como en la guerra, pudo demos- 
trar que aquella raiz andariega de los conquistadores, como su audacia y su “valor, brotaban tam- 

bién en los Capitanes de las naves aéreas, conquistadoras de nuevas rutas y nuévos laureles para 

| la Patria. Combatió en Africa denodadamente, en apoyo directo: de los Ejércitos de Tierra y Mar 
recordemos con orgullo aquella preciosa cooperación con ambos en el desembarco de Alhuce- | 
-Mas—, y después, ayer aún, batalló en la Gloriosa Cruzada con esfuerzo y ánimo tal, que fué 
asombro de las naciones más potentes y de los más exigentes Estados Mayores. Aquella minúscula 
Aviación Marcial con que se iniciara el Movimiento Glorioso adquirió entonces tal pujanza, bajo 
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el mando Inlet del General Kindelán—alrededor del sl se aunaron los esfuerzos de todos 
y los sacrificios de los mejores—, que de hecho se constituyó como un Ejército separado, como 
masa guerrera independiente, actuando a las órdenes directas del. Generalísimo, aunque las más 
de las veces en beneficio inmediato. de los Ejércitos combatientes. Pero, además de aquella intensa 
tarea de cooperación con el Ejército, que valoraron hasta el máximo las Unidades de Asalto—las 
“cadenas” famosas, continuadoras del “vuelo a la española”, nacido «sobre las trincheras marro- 
quies—, mostró ya su capacidad de acción independiente, como Armada Aérea, en numerosos y 
largos “raids” de reconocimiento y destrucción por el interior de la España roja, que herían mor- 
talmente sus centros vitales y la moral del enemigo. Fué ya en esta etapa gloriosa de su carrera 
un Cuerpo orgánico, con Órganos de mando y subordinación propios, en cuanto al Arma Aérea se 
- referia; pero dependiente aún, en cuanto a sus servicios auxiliares, de los nue podía cederle el 
Ejército o la Marina. 
Y ha sido el mismo Caudillo de la ES el General que en la guerra había sabido obte- 
ner de la Aviación Militar el máximo rendimiento, el que, como Jefe del Estado, en la' hora sere- 
na de la paz, eleva a la categoría de Ejército del Aire, con cuantas Armas; Cuerpos y Servicios 
deben integrarlo, á aquella modesta Arma de cooperación, antaño sólo pequeño auxiliar de las 
fuerzas de superficie. Una Ley, la de 8 de agosto de 19309, comienza por crear el cerebro director. 
del nuevo Ejército: el Ministerio del Aire, encargado de darle vida y organizarlo conforme a las 
más modernas concepciones de lo que debe ser este poderoso elemento otensivo. Y bajo el im- 
pulso dinámico del primer Ministro del Aire, el General Yagúe, comienza la ingente tarea de 
levantar el Cuerpo legislativo del Ejército del Aire, que arranca de otra Ley, promulgada el 7 de 
octubre de 1039, y encabezada con estas palabras, tantas veces imaginadas por los viejos avia- 
dores, que se asomaban, orgullosas, a las. páginas del “Boletín Oficial del Estado” : 
q? “Ninguna disposición ha consolidado hasta ahora con la fuerza legal que corresponde a a su 
Ñ importancia, la existencia del Ejército del Aíre. Es preciso, además, definirlo, determinar quién 
_ejerés su mando supremo, cuáles son las Armas, Cuerpos y Servicios que lo integran, y aquellos 
otros elementos básicos de su estructura en los que fundamentar luego las disposiciones precisas . 
para su efícaz organización y funcionamiento. A ello atiende la presente Ley, que, al satisfacer - 
esta necesidad, ratifica lo que la experiencia de la guerra acreditó como eficaz y conveniente. En 
su virtud, DISPONGO; 

Artículo 2 Se crea el Ejército del Aíre, compuesto de mandos, tropa, mia y serví- 
cios regidos por Leyes y disposiciones especiales y otras comunes a él y a los Ejércitos de Tierra 
y Mar, con los que ha. de cooperar a la defensa e integridad de la Pira, al sida de los ideales 
nacionales y a mantener el imperio de las Leyes su. 

La certera visión por parte de nuestro Caudillo de lo que a hoy el poder aéreo y su 
“clarísimo concepto de los medios a emplear para lograrlo, premiaron así, con el reconocimiento 

- de nuestra mayoría de edad, la labor de aquellos treinta años de infancia y adolescencia, desarro- 

- lladas bajo la tutela de los Ministerios de Ejército y Marina. - | E 
-¿Doctrínas de empleo? Las que se consideren más acertadas o se demuestren mas efica- 

ces. No discutimos sobre este punto neurálgico, aus tanto Anaiona a partidarios y detractores 
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de la nueva Arma. Afirmamos sólo su derecho a existir con individualidad propia, dimanante - 
de la circunstancia de moverse y actuar como tal Arma en un elemento de la geografía física que 
- noes la Tíerra ni el Mar, sino el Aíre. Cada uno de estos. elementos exige, aunque muchos de los. 
“artificios guerreros puedan ser comunes, y comunes también sus métodos de empleo, una especial 
agrupación humana—Ejército—, seleccionada y formada para: vivir en el elemento físico a ella 
asignado, que pueda desarrollarse y actuar dentro de las modalidades de cada uno, y que militar- 
mente lo utilice y explote, recabando para sí la custodia de su propio “habitat” guerrero y el ho- 
nor de conquistar el dominio del: elemento enemigo similar. Porque asi como el Ejército de Tie- 
rra necesita ser dueño de su elemento, el' terreno propio, y dominar el suelo enemigo, conquis- 
tándolo palmo a palmo, batiendo antes al Ejército que lo ocupe, y la Marina busca el dominio 
del mar que le dé la libertad de sus rutas de abastecimiento y la de bloquear al país contrafio, la 
Aviación, que precisa del espacio para trasladarse hacia sus objetivos, tendrá como primero y 
más urgente alcanzar el dominio del aíre en donde ha de mover sus unidades, para distrutar en 
él de esa, misma libertad que busca la Marina y herir: impunemente a la nación enemiga. 
Y este dominio. del elemento -0 espacio vital en que vive y se mueve cada uno de estos gran- 

_ des grupos humanos o Ejércitos, así como: la capacidad. de ofenderse mutuamente y de atacar o: 
- defender, una vez logrado el dominio de su propio elemento, a los dos restantes, sólo puede al- 
—canzarse con medios bélicos adecuados a' su naturaleza—máquinas capaces de avanzar por el 
suelo, navíos que caminan sobre el mar o sumergidos en él, y aviones que se sustentan y des- 
_—plazan por el aire: soportes móviles del armamento ofensivo necesario para abrirse paso—y con 
la selección y preparación adecuada de los hombres que han de animar, con su técnica y su des- 
treza, este material bélico y prestarle el alma que lo ponga en condiciones de rendir toda su po- 
tencia destructora. 

Para esta labor de seleccionar, tomar, instruir: y adiéstiar a quienes han de componer as 
tripulaciones de las máquinas aladas, y para la no menos trascendente de conducirlas a la vic- 
toria, ciego es, pues, quien niegue la necesidad de reunir los * “mandos, tropas, elementos y ser- 
vicios” de las Aviaciones marciales en un solo instrumento orgánico, que es el EJES del Ad 
re, con sus características peculiares y su especial estructura. 

- En cuanto al espíritu. animador de este Ejército, de este conjunto orgánico creado para des- ' 
arrollar su acción en el espacio, no puede ser otro que el que da vida, cohesión y orandeza a los 
Ejércitos hermanos de Tierra y Mar: el espíritu de servicio y sacrificio, el sagrado amor a Es- 
paña y la fe sin límites en el Caudillo que rige sus destinos; virtudes que laten por igual bajo los 


uniformes pardos, azules o: grises de cuantos “han abrazado la honrosa carrera de las Armas”. 


d. 
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deis Oficiales, Suboficiales y Tropa de la Aviación Española 


Caídos por Dios y por España 


¡PRESENTES! 


Al reaparecer REVISTA DE AERONÁUTICA se honró abrien do las páginas de su texto con un breve recordatorio de los 
Caídos de la Aviación Nacional durante la Gloriosa Cruzada. En aquella lista, por error de ajuste, quedaron sin consig- 


- nar los nombres de los compañeros que relacionamos al final de estas líneas. 


Para orgullo y ejemplo de los aviadores, la relación de los camaradas Caídos en la guerra de liberación, tanto en las 
dls de la. Aviación Nacional como en las de la. Aviación Legionaria y la Legión Cóndor, suma bastantes centenares. Ello 


nos obliga a fraccionar su publicación en varios números sucesivos de la Revista, 


Este Sopena número de nuestra nueva etapa se honra, a su vez, publicando la relación nominal de nuestros camara- 


das de la Aeronáutica Naval, que murieron en el sagrado cumplimiento del deber. Además de los que cayeron en comba: e, 


figuran los Jefes y Oficiales de la Base de San Javier, que no vacilaron en entregar sus vidas antes que denigrar sus uni- 


formes prestando servicio en la Aviación roja. Entre ellos está el ilustre fundador y primer os de la Aeronáutica Na- 
val, Capitán de Navío, don Pedro M. Cardona, 


Por último, publicamos hoy también la relación de los camaradas del Aire. caídos después de la Cruzada en acto de 


servicio, y cúya extensión es un claro índice del riesgo permanente de los Caballeros del Aire, aún en las etapas de la Paz, 
conquistada o precursora de nuevas luchas. Así, la Paz es preparación. 


para la Guerra hasta en el aprendizaje del morir 
por Dios y por la Patria. | 


Para perpetuar la memoria de los gloriosos Caídos del E jórcilo del Aire, se prepara la edición: del Libro de Oro de la 


Aación: Militar, bajo la «dlirección del Museo del Aire y Pa tronato de Nuestra Señora de Loreto. 


JEFES Y OFICIALES MUERTOS EN ACCIÓN DE GUERRA 


CAPITANES 

Don Jacinto Bada Vasallo, 
Don Francisco Medina Lafuente. 
Don Jesús Lassala Liñán. 
- TENIENTES DE NAVIO : 
Don Rafael García de Angulo. 
Don José Luis Hernández y Núñez. . 
ALFEREZ DE NAVIO 


Don Carlos Benítez Martos. 


TENIENTE : 
“Don Uselod Marchenco. 
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JEFES, OFICIALES Y CLASES MUERTOS EN ACTO DE SERVICIO 


(Desde el final de la Cruzada hasta fin del año 1940) 


TENIENTE CORONEL 


Don José María Ibarra  Montis. 


- COMANDANTES 


Don sa García Morato Castaño. 
Don Antonio Bazán Martínez. 

Don Antonio López de. Haro. Pérez. 
Don Salvador Talavera Gaya. 

' Don Manuel de Ugarte Ruiz de Co- 


.lunga. 


CAPITANES 


Don Juan: Escorihuela Flors. 
- Don Eugenio Gross Huertas, 
Don Eduardo Noriega Delgado, 


— TENIENTES 


Don. Nicanor Bartolomé Agúndez. 
Don Gcdofredo Bores Alonso, 


- Don Antonio Calvo Martín. 


Den Leopoldo Castro García, 
Don. Manuel] Copano Taboada. 
Don Santiago de la Cuesta y Sáenz 


de san Pedro. 
- Don Vicente Díaz Robles. 


Don José María Fernández Cañedo, 
Don Felipe García Aixa. 

. Don Joaquín Rioja Baones. 

Don Santiago Jiménez Rojas. 

Don Joaquín García Gisbert, 

Don Anselmo. García Po'avieja Novo. 
Don Luis Gautier Larrainzar. 

Don Secundino Gómez Sanz. 

Don José Manuel Gonzá lez Muñoz. 


(GENERALES, JEFES Y 


CONTRALMIRANTE. | 


Exemo. 7 D. Ramón Fontela doi 


ristany. 


CAPITAN DE NAVIO 


m Don Pedro María Cardona. 


-' CAPITANES DE FRAGATA 
Don Rafael Ramos Izquierdo. - 
Don Félix Cheriguini. 

Don: Manuel de Forez, 


TENIENTE CORONEL 


Don Francisco Zamarra Agustina. 


CAPITANES DE CORBETA 


Don Francisco Taviel de Andrade, . 


Don Enrique Herrera. Minguela,. 
Don Jaime Yllera García-Lago. 
Don Eduardo Laucirica Charlen. 
Don Antonio Manrique Garrido, 
Don Francisco Mariscal Martin, 


Don José Madruga López. 


Don Juan Moralí Ademá. 
Don Jorge Luis Muntadas Claramunt 


Rovira, 

Don ee Ramón Muñoz-Fernán- 
lez. 
- Don Alésnss de Murga y Sáinz de 
Carlos, 


Den José Nogueira Badillo. 

Don Fernando Pérez Mangado López. 
Don Carlos de la Piñera Santoro. “ 
Don José Luis Plaza Barrio. 

Don Afonso. Ponte Manera. 

Don Francisco Ramírez Núñez.. 

Don Jaime Real Ruillan. . 


Dun José Rodríguez Medel Carmona. 
-Don Juan. Romero Girón Castellón. 


Don' Eduardo Martínez Pasalodos, 
Don Luis Saro Díaz-Ordóñez, 
Don Mariano Rueda Vega. 


_Don Andrés Vicente Izquierdo. 
_Don Antonio García López. 
Don José Morán «Santos. 


ALFERECES 


Don Ricardo Alonso Villalón-Daoíz. 
Don Gabrel Bourdette Bourdette. 
Don José Cacho Carballido. 

Don Manuel Carreño Camacho. 


Don Gregorio Casas Altemir. 


- 


Don José León de la Rocha. 


Don Ricardo Casas Miticola. 
Don Eladio Ceano Vivas. 
TENIENTES DE NAVIO 


Don Antonio Fernández Salgueiro. 
Don Severiano de Madaria, ' 


"Don Francisco Rosado Domínguez. 


Don José García Saralegui. 
Don Josá Piury Quesada. 
Don Jerónimo Martel, 
Don José María Calvar. 
Don Manuel de Castro Gil. 


. Don Antonio Guitian y Carlos Rocá. 


Don Julián Cirilo Moreno. 

Don Bernardo Blanco. 

Don Ramón Ojeda. 

Don José Verdaguer. . 

Don Dionisio Martínez de Velasos: 
Don Joaquín Faria Márquez. 

Don Eduardo Balbontín de Orta. 
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Don Pedro Fernández' Lengomin. 


Don Luis Lloveras Millaste, 
Don Ricardo García Morato Castaño 


- Don Antonio Martínez Moriyon, 


Don Eduardo Núñez Lago. 
Don Francisco Oiid Pérez. 
Don Juan Miguel Prado Pintó. 


Don Enrique Ruiz Giménez Cortes, 


Don Antonio Herrero García. 


- Don Carlos María Rey-Stolle Pedrosa, 


Don .Antonio Ferrer Díaz. 


BRIGADA 


Don Francisco Cánovas Cánovas. 


| SARGENTOS . 
Don Luis Felices Rodríguez. 


- Don Guillermo Jiménez Rivera, 


Don Pedro Margarit Ayuso, 
Don Ceci.io Ramos Moreno, 


CABOS 


Dan Antonio Canals Sola. 

Don Julio Fernández Cordón. 

Don Mariano Rafael García Velo. 
Don Juan C. Larrasquitu Berrusta. 
Don Casto López Amores. 

Don Félix López Otazu. 


-. Don José López Vispo. ' 


Don Juan Múgica Eguía, 

Don Emilio Rivas Parga. 

Don Fernando Sánchez Martín, 
Don Eduardo Solsona Castillo. . 


Don Antonio Vidal Font. 


LOS ROJOS 


- Don Diego Fernández de Henestrosa. 
- Don Alfonso de Alfaro y del Pueyo. 


ALFERECES DE NAVIO 


Don Julio Marra López. | 
Don Julián Martín y García de la 


Vega. 


Don Joaquín Rivero Fido: 

Don Julio García Sánchez. 

Don Lorenzo de Acosta. | 

Don Ricardo de Bona y Orbeta, 

Don Eugenio Franco de Gaminde, 
Don Joaquín del Hoyo. 

Don Antonio Falquina y García Peu- 


neda. 


Don A'fonso Barón Mora-Figueroa. 


_Don Germán Portilla Alhambra. 


Don Juan José Ravina Poggio, 
Don José M.* Barreda Calatayud. - 
Bon José María Morenó y Mateo- 


Sagasta, 
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A POLÍTICA. AÉREA 








Doctrina de empleo 


Por ALFONSO DE ORLEÁNS Y BORBÓN 


R 


H.—Axloma 1.*: 


Esta afirmación puede chocar al que sólo piensa en 


nuestras guerras coloniales o en nuestra Gloriosa Cru- 


zada. ] 

En Marruecos se forjó el espíritu de Sid de 
nuestra Aviación; pero no puede servirnos de enseñan- 
za para DOCTRINA AEREA por muchas razones, sien- 
de las principales la carencia de adversarios aéreos y 
la zona minústula de operaciones (nuestra Zona de Ma- 
rruecos tiene una extensión comparable a la provincia 
de Badajoz). 

Nuestra Guerra de bEón tampoco puede servir 
para sentar doctrina, ya que para una zona de Operacio- 
nes de medio millón de kilómetros cuadrados sólo exis- 
tían unos quinientos aparatos de guerra en cada bando. 
- Además el enemigo tenía pésima calidad de mate- 
rial ofensivo (bombardeo) y sus formaciones estaban 
muy mal mandadas. De no ser así no hubiera sido po- 
-sible hacer vida normal en una ciudad como! Zaragoza, 
que estuvo durante dos años a 18 kilómetros e Ente 
del frente. 

En la campaña de Polonia tenemos un emi típi- 
co de la guerra moderna. En este caso no cabe decir 
que se trata de teorías ni suposiciones. Es historia de 
la cual tenemos todos los detalles. 

- Enla guerra contra Polonia podemos estudiar cómo 
el Arma Aérea alemana se hace dueña del cielo en cua- 
renta y ocho horas destruyendo a la: Aviación polaca. 
Inmediatamente - después destroza las transmisiones 
enemigas, dejando al Mando de Tropas de Superficie 


polacas sín comunicación. La magnitud de estas dos 


pérdidas en el haber polaco se hace sentir inmediata- 
mente. Ha habido columna de tropas del Ejército po- 
laco que” seguía marchando hacia 'Alemania sin poder 
dar partes, ciega por falta de: reconocimiento aéreo, y 
como no podía tampoco recibir órdenes, continuaban 
cumpliendo las órdenes del Plan de Operaciones, sin 
darse cuenta que sus dos flancos estaban A 
te desbordados. | 

Sería demasiado largo dar más ejemplos; pero exis- 
te abundante material en periódicos, revistas y folletos 
para estudiar con detalle esa campaña. 

Los resultados escuetos son: 

Polonia tenía 23 millones de habitantes, o sea casi lo 
mismo que España. 

Desde su renacimiento, en 1918, det una cuarta 
parte de su Presupuesto nacional a defensa. Tenía sus 
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; - Infante de España y General del Aire 


El Arma Aérea abre el camino a las fuerzas de superficie y las protege en marcha y en reposo 


Fuerzas Aéreas y de AnS movilizadas cuando es- 
talló la guerra. 

Por perder el dominio del aire desoparetió este país, 
perdiendo medio millón de prisioneros. En cambio, los 
alemanes tuvieron solamente 10.000 muertos. 

Ante estas cifras huelga el tener que explicar y fun- 
damentar la frase: “El Arma Aérea abre el camino a 
las fuerzas de superficie y el protege en marcha y en 
reposo.” 

Pasemos, por tanto, a CN 

Este pais tiene una longitud de costa enorme, y con- 
viene recordar algunas cifras de las distancias de un 
punto importante a otro en aquellas regiones. 

Para no resultar pesado sólo citaré las siguientes, 
en números redondos: 

Bremen-Kristiansand, 600 kilómetros por mar. 

Bremen-Bergen, 850 idem íd. 

- .Bremen-Trondjem, 1.400 ídem id. 
_Bremen-Narvik, 2.000 ídem id. 

Desde Hamburgo a Narvik, en línea. recta, a 1.750 
kilómetros (aproximadamente, como desde Larache a 
la frontera alemana). 

Desde Newcastle a Kristiansand. 660 sms 
por mar. 

Desde. Aberdeen a SER 550 idem id. 

Desde Aberdeen a Bergen, 600 idem íd. 

Desde Scapa Flow a Narvik, 1.500 ídem id. | 

- No cabe la menor duda que tanto los alemanes como 





Restos de 


una columna motorizada polaca, atacada por Aviación. 


El 


Enero 1941 





a 


Los prcadióas ocupan el terreno señalado. 


los inélesés estaban preparando la ocupación de No- 


ruega. 
Alemania dió el Mando Sustento de las tres Ár- 
mas al Arma Aérea. 


Inglaterra confió en su aplastante superioridad na- 


- val, y la Marina llevó la voz cantante. 

- En los periódicos se ha podido leer cómo las e 
«zas de superficie inglesas fueron vencidas, 'a pesar de 
la simpatía y ayuda de los noruegos, porque el Árma 
Aérea alemana tenía superioridad sobre la Aviación in- 
glesa y porque el Arma Aérea siente, piensa y reaccio- 
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Por la información cinematográfica de- reportajes 
hemos visto cómo el Arma Aérea alemana ocupó con 
parachutistas los puentes y sus dos cabezas, impidien- 
do en muchos casos su voladura. Cómo tomó por asal- 


_to aéreo aeródromos holandeses, en los cuales desem- 


barcaron tropas en aviones de transportes mientras la 
metralla del cielo mantenía a raya las tropas de super- 
ficie holandesas en sus alrededores; y también, cuando 
la resistencia .lo hizo necesario, cómo en Rotterdam, 
destruyendo tótalmente con sus bombas a barrios 'en- 
teros de la ciudad. 

Lo mismo aconteció en Bélgica: Todos conocéis, por 
la Prensa y el “cine”, el paso. del Escalda, barrera for- 
midable. No quiero cansaros recordando” la toma de 
fuertes belgas con la intervención decisiva de: los Stu- 
kas y bombarderos corrientes alemanes. Basta leer los3 
partes de guerra y mirar las fotogratías de la Prensa. 

¿Hay quien pueda negar que en Holanda y en Bél- 
gica el Arma Aérea alemana abrió el paso a las fuer- 
zas de superficie alemanas ? 

Quien conoce la vulnerabilidad bajo. el bombardeo 
de las interminables columnas de camiones que cubren 


_las carreteras durante un avance rápido, creo estará 


conforme en que la protección de dichos convoyes por 
el Arma Aérea alemana fué: eficaz "tanto durante su 
marcha como en reposo. 

Y pasaremos a Francia. 


Estos modestos artículos de divulgación tienen como 
único objeto. provocar discusiones provechosas. Como 


dicen los franceses, “du choc des idées jaillit la lu- 


«ná con una sensibilidad y decisión de ritmo infinitamen- - 
te superior al de las fuerzas de superficie, sabiendo y: 


pudiendo, por tanto, dar órdenes al Ejército y Marina 
alemanas que cooperaban con ella, tan audaces, que ga- 
«naron la. mano en sus desembarcos a la Marina inglesa. 
La epopeya heroica de Narvik, cuya única comunl- 


cación era la radio y la única forma de abastecimiento. 
- de personal y material era el pan es conocida 


.de todos. 
El Arma Aérea bÑó el camino a los convoyes ma- 


miere" . : 
Dalire hermanos ES no vale herir el amor pro- 
pio. Todas las naciones han conocido grandes victorias 
y sufrido reveses. Nosotros los militares los estudia- 
mos friamente, como una partida de ajedrez. 

Desde tiempo inmemorial ha tenido Francia un Ejér- 


cito magnífico. Su historia está: llena de gloria. : 


rinos alemanes, alejó de las costas noruegas a la Ma- 


- rina inglesa y, por transporte aéreo, Ocupó y mantuvo 


en vida puntos importantes, inaccesibles por otra vía. 


Creo que sería redundancia citar más- detalles en' 


cuanto se refiere a Noruega; pero si comparamos 
1914-18 con 1940 en su aspecto naval, veremos que al 
amparo del Arma Aérea alemana operan en 1940 en el 
Mar del Norte unidades de superficie -pequeñas de la 
Marina alemana que-no se hubieran podido alejar de 
sus bases en 1914-18, 


En la ocupación relámpago de Holanda habéis po- 


dido comprobar, viendo fotografías y películas, cómo 
el Arma Aérea alemana no sílo permitió.el avance rá- 
pido de las fuerzas acorazadas y motorizadas alema- 


nas, sino también la ocupación por vía marítima de mu- 


chas islas y puntos costeros. 

- En un país inundable y que tiene ríos como el Rin, 
Mosa y Waal era de suprema importancia operar rápi- 
- damente, para impedir en lo posible que por voladura 


de puentes y' diques se. hiciera imposible el avance in- 


mediato de los carros de combate, camiones y baterías. 
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Cuando empezó la ofensiva alemana contra Francia 


habían transcurrido muchos meses de guerra, y, por 


tanto, no cabe decir que el Ejército francés no había 
tenido tiempo de «prepararse. La línea Maginot había 
tragado miles de millones de francos, y sus mejores 
tropas metropolitanas y coloniales estaban en sus 
puestos. 

Quiero confesar que soy uno de los muchos españo- 
les que creía que la línea Maginot y la Siegfried se po- 
drían abollar con grandes pérdidas para el atacante, 
pero que no sería la brecha tan grande ni su fisura tan 
rápida que no diera tiempo a traer refuerzos y tapo- 
narla. 

¿Qué factor permitió a los alemanes aniquilar al 
Ejército francés en pocas semanas? Su: superioridad - 
aérea y los efectos que causó la sorpresa. de emplear. 
las tropas de tierra, al amparo de la superioridad en el 
aire, como auxiliares de la Aviación, con el natural des- 
concierto que causó esa revolución de las reglas estra- 
tégicas y tácticas, consideradas como clásicas en la 
guerra moderna. ' 

“L'Armée de PAir” francés falló. Su A tR trae 
consigo, a mi pobre entender, una de las razones de su 
descalabro. Si examinamos la historia de la Aviación 
francesa, podemos. observar su servidumbre al Ejérci-' 
to de Tierra. Basta leer cualquier Reglamento de Avia- 
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ción francés para cerciorarse de que todo tiende a la 
cooperación con el Ejército. 

El espiritu y el modo de pensar de los Mandos aé- 
reos franceses eran atraídos por el imán irresistible 
del suelo. | 

En vez de pensar principalmente (análogamente 
como piensan los marinos en el mar) en el aniquila: 
miento del Arma Aérea enemiga, pensaba en cómo po- 
drían ayudar al Ejército de ión, Es como si un Al- 
mirante dedicase la mayor parte de sus energías a es- 
tudiar la mejor forma de facilitar desembarcos de tro- 
pas en costas enemigas y protéger las costas propias. 

La caza francesa pensaba en el combate aéreo y en 
la intercepción y persecución del bombardero contra- 
rio; pero pensaba demasiado en el ametrallamiento de 
tanques, trincheras, etc. 

Esto, a mi juicio, es un error y merma el verdadero 
espíritu aéreo. Primero y ante todo: debe pensar un 
Jefe de Caza en el dominio del aire, en la batalla aérea. 
Cuando no tenga enemigo en el: aire se puede dedicar 
“a Otras cosas. 

El Reconocimiénto: Francés dedicaba demasiado 
tiempo (en la paz) al estudio de “fotos” del Ejército 


de Tierra contrario. Esto se hace de paso. Su principal. 


misión debía ser dar al Mando la distribución estraté- 
gica y táctica de las fuerzas aéreas enemigas, de la si- 
tuación y estado de objetivos para sus bombarderos 
de los efectos obtenidos por éstos después de cada ser- 
vicio Ofensivo. 

El Mando de Bombardeo Francés deba una propor- 
ción desmedida de su tiempo a la cooperación con el 
. Ejército de Tierra. Carecía de Stukas. Tenía a lo lar- 
go de sus fronteras, a la vista casi de sus aeródromos, 
la zona industrial alemana del Rin, y durante las gue- 
rras de Polonia y Noruega y hasta la capitulación final 
no hizo ninguna operación importante sobre esa zona. 
. Los bombarderos de la. Marina francesa fueron a Ber- 
lin; pero eran pocos. 

Durante : largos años lós Mandos del Ads de 
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VPAir” iban ala Escuela de Estado Mayor de Tierra, en: 
la cual se:acababan de imbuir de espíritu terrestre, pen- 
sando en dos dimensiones solamente y en velocidades 
de unidades y decenas de kilómetros por hora, en vez 
de en cientos de kilómetros por hora. No formó espiri- 
tu aéreo. 

¿Es de extrañar que el Arma Aérea alemana lim- 
«piase de enemigos el cielo francés? 

Ántes de la guerra escribió el Coronel Lindbergh un 
informe sobre las Fuerzas Aéreas europeas. Su apre- 
ciación de éstas es interesante “a posteriori”. 

Ganada por los alemanes la supremacía aérea en 
Francia, los bombarderos alemanes y los Stukas abrie- 


ron pe por las cuales las Divisiones acorazadas 


alemanas, a la sombra de las alas de la caza, irrumpie- 
ron en ona. 

¿Es posible hacer una infiltración de millares y m1- 
llares de motociclistas, como lo hicieron los alemanes 
para ocupar la costa del Canal de la Mancha, si éstos 
no tuvieran noticias exactas de sus fuerzas propias y 
de las del enemigo en todo momento? ¿Si por las ra- 
dios de las “Cigúeñas” y Hs. 126 no recibiesen a “cada 
momento sus vehículos de enlace radio, órdenes y par- 
tes (y por lanza- -partes, fotografías) que permitían un 

“raid” audaz con operaciones coordenadas? ¿Hubiera 
-sido posible hacer marchar por las interminables rec- 
tas de las carreteras francesas esos enormes convoyes 


bajo el bombardeo francés? ¿Qué arma causó el páni- 


co en la población civil de Francia que taponó las ca- 
rreteras y vías férreas, contagiando en su huída a las 
tropas francesas? ¿Cómo fué posible que lanchas rá- 
pidas alemanas llegasen a Boulogne, pasando por el 
Canal de la Mancha, a las pocas horas de ser ocupada 
dicha ciudad? ¿Por qué no pudo impedir Inglaterra la 
ocupación de las islas del Canal de la Mancha ? 


También se ve el esfuerzo y la eficacia del Arma 
Aérea alemana en el hecho de que en Francia sólo tu- 
vieron las tropas alemanas de superficie 100.000 muer- 
tos y desaparecidos. 


El ataque aéreo 
limpia el aeró- 
dromo enemigo, 
y después lo ocu- 
pa la Aviación 
propia. 


Enero 1941 


La caza, 
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elemento decisivo 


Por ANGEL. SALAS 


Comandante de la Escala del Alre 
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Después de la guerra del 14-18 se generalizó mucho 
en el mundo la idea de que la caza, en lo sucesivo, ten- 
dría un papel muy secundario en la contienda aérea, por 
el armamento, cada vez más perfeccionado, de los bom- 
barderos, y también por suponer que a las elevadas 
- velocidades alcanzadas le iba a ser imposible al orga: 
nismo humano soportar el combate aéreo. 


Estas ideas estaban basadas en especulaciones teó- 


ricas. La primera ocasión que tuvieron de enfrentarse 
con la realidad fué nuestra guerra de liberación, tan 
pródiga en enseñanzas aviatorias. 


A fines de septiembre de 1936, caía en las proximi- 


dades de Rielves en líneas Nacionales un Potez 54, al 
que la pintura reciente no lograba enmascarar los co- 
lores de la nación productora con que poco antes adar- 
naba su cola, según costumbre en los aviones mili- 
tares. | 
En el fuselaje del aparato, y en grandes caracteres, 
rezaba esta leyenda : “¡Aquí te espero !”, exponente cla- 
ro y manifiesto de las ideas de sus tripulantes y de un 
gran sector de la opinión. Se creía en la invulnerabili- 
- dad de los aviones de bombardeo, defendidos en todas 
direcciones, con torretas hábilmente dispuestas que no 
dejaban ningún sector indefenso, haciendo al caza 
completamente imposible acercárseles, sin caer fulmi- 
nado por el tiro concentrado de sus defensas. | 


No nos proponemos analizar los puntos de apoyo 


erróneos en que se fundamentaba esta opinión, sino 
sólo señalar. el hecho concreto «le su fracaso mani- 
fiesto. 

El avión en cuestión cayó acribillado a balazos, sin 
qúe sus ametralladoras consiguiesen un solo impacto 
en el caza atacante. No fué esta sola victima la pro- 
ducida por la caza Nacional; antes y después caye- 
ron uno a uno todos los compañeros de la misma pro- 
cedencia llegados en apoyo de los rojos. 

Esto obligó a reconocer que la caza aún no había 
perdido la supremacia aérea. 

En el transcurso de la guerra se acabó de confir- 


mar; los bombarderos enemigos no podian adentrar- 


se en la zona vigilada por los cazas sin correr graví- 
simo riesgo; ni aun en el caso de ser más veloces que 
ellos, como ocurría con el ruso llamado Katiuska, más 


superioridad: la elección de dirección y momento de 
ataque, que en el caso tratado venían MapdestOS por 
las circunstancias. 

En cuanto a la posibilidad del combate aéreo entre 
cazas, quedó bien pronto fuera de toda duda, y aun 
puede .asegurarse que se desarrolla actualmente en 
forma exactamente igual que en la guerra mundial, 
La mayor velocidad impone radios de viraje mayores 
y contactos más fugaces, de donde el diámetro de la 
esfera en que se verifican los sucesivos encuentros 
singulares a que, en definitiva, queda reducida la lu- 
cha aérea, es mayor. En realidad, el combate es exac- 
tamente igual; quizá ahora se necesite más entrena- 


miento y resistencia fisica para soportar mayores ace- 


leraciones; pero se soportan. 

Seguramente estas enseñanzas no dejaron de in- 
fluir en algunos programas de armamentos. 
- En la actual contienda sigue sin aparecer, por el 


_momento, el bombardero invulnerable al ataque de los 


cazás. Con sus magníficas torretas cuádruples, mane- 
jables con toda comodidad y sencillez; sus blindajes 
de protección; sus puestos de tiro en proa y popa, que 
le proporcionan campos de tiro espléndidos, más los 
superiores, inferiores y laterales del fusclaje, tiene 
que buscar protección en las sombras de la noche con- 


“tra el caza, al que Su tiro más preciso, maniobrabili- 


rápido que el Fiat CR-32, no obstante lo cual se guar- 


- daba mucho de penetrar en lugares vigilados por éste, 
al saber por experiencia los riesgos que representaba. 
En efecto, les bastaba a los Fiat que el suplemento de 
velocidad proporcionado por la gravedad les permitie- 


se ponerse a tiro de los rápidos bombarderos para que 


fuesen éstos víctimas seguras, a pesar de verse priva- 


dos los cazas de uno de los factores en que reside.su' 
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dad y moral ofensiva le hacen enemigo temible, sin 
que sean defensa suficiente, armamento, velocidad y 
el mutuo apoyo prestado en formaciones cerradas. 

La entrada en acción de las tan renombradas for- 
talezas volantes yanquis, refortalecidas con las torre- 
tas inglesas, no es de esperar varien la actual si- 
tuación. | 

Es posible que en el porvenir eos a , construirse 
el bombardero tan armado y con métodos de tiro tan 
precisos que le permitan impedir la aproximación de. 
la caza, aunque no lo creemos fácil ni inmediato, pues 
si el bombardero - aumenta el calibre, el caza puede 
efectuarlo en la misma proporción. (No entra en los 
límites de este artículo el examen de las ventajas e 
inconvenientes que presenta este aumento.) 

Por el moménto, puede decirse que así como en la 
Marina el índice de la potencia se cifra en el número 
de acorazados, en Aviación debe ser el número de ca- 
zas quien lo manifieste, ya que, si bien en si mismos 
poseen escasa O nula potencia ofensiva contra la su- 
perficie, serán capaces de hacer posible se desarrolle 
o'no la de los elementos que la posean, tanto aéreos 
como terrestres y navales. | 

Las recientes campañas de Polonia, Dinamarca, 
Noruega, Holanda, Bélgica y Francia han demostrado 
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hasta la evidencia que el dominio aéreo es imprescin- 
dible para efectuar maniobras de alto estilo. Sin él, no 
serían posibles esas profundizaciones de elementos 
motorizados, de tan desmoralizadores efectos, pero 
tan expuestas a ser batidas y aniquiladas por la Avia- 
ción, | E 

La confirmación de esto' la encontramos en fuente 
tan autorizada como la del Mando supremo de las 
fuerzas armadas alemanas, que repetidamente en sus 
partes señala que el dominio aéreo fué el primer obje- 
tivo alcanzado, lo que permitió después desarrollar su 
gran potencia al resto de las fuerzas. 

El resumen del Mando en jefe alemán sobre las 
operaciones en Flandes y el Artois (Cuartel General 
del Fiúbrer, 4 de junio de 1940) es a este respecto ter- 
minante. Dice: “El enorme éxito pudo realizarse gra- 
cias a la ejemplar intervención de la fuerza aérea, 
pues toda la valentía y el empuje del Ejército sólo po- 
dían desarrollarse en el espacio protegido. por nuestra 
Aviación.” 


Ahora bien; el dominio aéreo se adquiere por el 
combate entre cazas; los bombardeos y ametralla- 


mientos de aparatos en tierra son una ayuda; pero lo. 


fundamental es el combate. Para reducir completa- 
mente al enemigo hay que ganarle la moral derro- 
tándole en lucha aérea. 

La caza, derrotando a la enemiga, deja el slo li- 
bre a las demás especialidades aviatorias que, batiendo 
comunicaciones, transportes de tropas, centros de re- 
sistencia, industriales, etc., siembran la confusión en 
el territorio enemigo, impidiéndole toda reacción y 


facilitando preciosos informes, todo lo cual represen- 


ta un apoyo decisivo para la labor del Ejército de 
tierra. 
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A la Marina no le es menos necesario y vital el 
concurso de la caza para protegerse de “los ataques 
aéreos procedentes de tierra. Una Escuadra sin bu- 
ques porta-aviones no podrá prestar más reacción a 
un ataque aéreo que el fuego de sus cañones anti- 
aéreos. Los atacantes, fuera del alcance de sus piezas, 
podrán situarse tranquilamente en posición relativa 
tal, que, iniciado el id simultáneamente, obliguen 


a distribuir el fuego de la defensa en muchos blancos, 
restándole senda. 


£ 


Por otia parte, podrían. prolongar el contacto sin 


-más limitación que su autonomía. 


La eficacia de los buques porta-aviones se pone dé. 


manifiesto en la preferencia que gozan estos huques 
en los ataques. 


Si para efectuar una invasión rápida de un país es 
imprescindible obtener un gran dominio aéreo, la ac- 
titud defensiva verdaderamente eficaz será impedir al 
enemigo adquirir ese dominio, con lo que se le impide 
poner en juego sus elementos ofensivos. Eso sólo pue- 
de conseguirse con una Aviación de caza adecuada. 
Ejemplo palpable de ello lo tenemos en la actúalidad, 


pues puede afirmarse que la invasión de Inglaterra no 


se ha efectuado hasta la fecha debido a que los Spitfi- 
re y Hurricanes no se han dejado dominar totalmen- 


te. Sin conseguirlo, creemos muy aventurado el 1n- 
tentarlo. 


En resumen, podemos sentar que: Una poderosa 
Aviación de caza es indispensable para hacer posible 
una invasión rápida y el medio más eficaz para im 
pedirla. E 


-23-1-1941, 


- Enero 1941 


a 


Defensa Aérea de una gran 
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ciudad 


Por FRANCESCO PRICOLO 


Actualmente hay que admitir la posibilidad ofensiva y 

destructora. ddel Ejército del Aire. Los pocos incrédulos han 
quedado reducidos 2 una pequeña minoría, que' no hay que 
tener ya en cuenta. El peligro aéreo existe, y es necesario en- 
frentársele y examinarlo. Y es pueril pensar, como piensan 
algunos, en suprimirlo, negando la eficacia real del Ejército 
del Aire, o, lo que es peor, confiando solamente en el riguro- 
so respeto de los Tratados internacionales. : 
-— Todas las naciones han previsto desde hace algún tiempo 
una organización ofensiva del Ejército del Aire, destinada a 
los bombardeos en gran escala de los puntos más sensibles del 
territorio enemigo y a romper su organización militar. No 
están todos de acuerdo sobre el orden. de importancia de los 
objetivos a batir; umos creen que la actividad de la Aviación 
ha de emplearse sobre todo en retardar la movilización y Ye- 
unión de los Ejércitos enemigos; otros pretenden que sería 
más oportuno lamzar' su Aviación sobre las bases enemigas; 
otros, y los más numerosos, afirman incluso que el objetivo 
principal a alcanzar es la mural de la población. Luego, los 
bombardeos han de dirigirse especialmente contra los centros 
civiles más importantes, empleando todos los medios posibles: 
explosivos, incendiarios o químicos; en úna palabra, intentar 
aniquilar la resistencia enemiga con efectos de terror,' ata- 
cando los nervios de sus habitantes con continups bombardeos, 
Sé que muchos siguen proclamando que la guerra mérea 
desarrollada con este método constituye una flagrante viola- 
ción del derecho de gentes, y que, levantando la. indignación 
del mundo. civil, provocará terribles represalias. 

- Puede que nuevos Acuerdos internacionales traten de im- 
pedir la acción de las fuerzas aéreas contra la población civil 
- enemiga; pero nadie podrá asegurar que tales Pactos se res- 

peten y nadie querrá prepararse para una guerra basándose 
en la piedad del enemigo y el respeto a la Humanidad. 
En lugar de confiar en un problemático sentimiento hu- 


(De “Le Vie dell'Aria”, Septiembre 1940.) 


.. 5. General de Armada Aérea, Subsecretario y Jefe de E. M. del Aire 


Para juzgar los efectos de los bombardeos féreos no bas- 
ta pensar únicamente en las destrucciones materiales. Es ne- 
cesario tener en cuenta las condiciones insoportables de vida 
en las que puede encontrarse una gran ciudad expuesta cowti- 
nuamente a las incursiones aéreas. 3% 

Bastan algunos aparatos para parar todo movimiento, El 
enemigo podría permitirse enviar de día y de noche una es- 
evadrilla cada media hora para ahogar y paralizar literal- 
mente toda la vida ciudadana. | 

¿Es posible que pretendamas que las pacíficas poblaciones 
de ancianos, mujeres y niños tengan más virtudes guerreras 
que los combatientes? 53 
Las opiniones se reparten los sistemas de defensa más 
eficaces. | E 

Los primeros sostienen que el mejor medio es el contra- 
atacar con el Ejército propio, tanto en el aire como isobre las 
bases del Ejército enemigo, con la intención de conquistar la 
supremacía aérea y destruir la capacidad ofensiva enemiga: 
por la batalla. 

- En este momento quedaría anulado todo peligro de incur- 
siones. ee | 
Otros sostienen, al contrario, que es muy difícil dominar 
los aives hasta el punto de impedir las acciones ofensivas, 'y 
que el bombardeo de bases y fábricas aeronáuticas no cons- 
tituye ninguria garantía de detención de la actividad enemi- 


“ga; pero que un buen sistema de defensa de las localidades 


más importantes impondría al enemigo pérdidas tan sensi- 


bles y podría hacerlas incluso tan peligrosas, que el enemigo 


manitario, es más provechoso prepararse lo mejor ¡posible a : 


recibir los ataques aéreos, bien con un sistema completo de 
defensa, destinado a aminorar los efectos de las incursiones, o 
preparando moralmente a las poblaciones para que resistan 
con energía los bombardeos y se sometan con confianza y dis- 
ciplina a las órdenes de las autoridades responsables. 

A los daños causados por los efectos explosivos de las 


bombas de gran calibre hasta una tonelada, hay que añadir 


los de innumerables focos de incendio inextinguibles, provo- 
cados por pequeños proyectiles de un peso no superior a un 
kilogramo, a base de electrón y termita, que pueden disemi- 


llegaría a vacilar. 

Entre los dos sistemas, no hay duda en la elección: el úni- 
co método verdaderamente útil para defender toda la nación, 
y, en consecuencia, las grandes ciudades, es el poseer un Ejér- 
cito Aéreo más fuerbe que el del enemigo, para ¡poder conse- 
guir rápidamente la ventaja en la lucha aérea y causarle más 
daños de los que él pueda causar. 

Es probable que la lucha por la supremacía aérea no se 
decida en poco tiempo, y que, en espera de esta decisión, es- 
tén las naciones beligenantes sujetas a bombardeos continuos, 


e incluso después de haber obtenido este resultado, no puede 


narse por decenas de millares simultáneamente en barrios di- 


. ferentes, 

El peligro de gases tóxicos sigue siendo grande, ya que no 
es tan fácil defenderse de él como quiere hacerse creer. 

Para consolarse, recuerdan algunos que durante la guerra 
anterior se bombardeó repetidamente gram número de ciuda- 
des, sin gran peligro para sus habitantes y edificios. No de- 
jan de tener razón; pero hay que repetir hasta. la saciedad 
que las cantidades de bombas que pueden arrojarse hoy día 
son tremendamente superiores. Basta decir que durante todo 


el período de guerra” no lanzaron los austríacos más que | 


270 toneladas de bombas sobre once ciudades italianas. Hoy 


día puede arrcjarse esta carga en una sola noche sobre una 


sola ciudad. 
| En 1925, el Ministro del Aire inglés hacía notar que en 
la Gran Guerra habían lanzado los alemanes en total sobre 
las ciudades inglesas 300 toneladas de bombas, y que las fuer- 
zas aéreas del porvenir podrían dejar caer la misma «carga 
en las primeras veinticuatro horas de guerra y conservar 
este ritmo de ataque casi indefinidamente. Esta es, desgracia- 
damente, la realidad actual. 
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impedirse que la Aviación enemiga. efectúe algunas incursio- 
nes aéreas ofensivas sobre objetivos determinados. 

- Es necesario dar 'a la población la impresión completa y 
exacta de que se ha hecho todo para preservarla de los ata- 
ques enemigos; la defensa pasiva puede servir para dar esta 


ilusión, pero no puede ilusionar a las autoridades, De día, cor. 


un buen número de puestos de vigilancia puede conseguirse, a 
veces, dar la alarma “antes de que lleguen los aparatos y co- 
menzar a tiempo la contraofensiva con aviones, y, menos efi- 
cazmente, con artillería. De moche, pueden, por el contrario, 
hacer los aparatos prácticamente lo que quieran, y puede pre- 
verse que todos los bombardeos serán nocturnos. | 

Se ha observado también que durante tres moches conse- 
cutivas de ejercicio no ha sido cogido ningún aparato en el 
haz de luz de 35 proyectores funcionando. 

No: puede :atribuirse esto sino a la gran dificultad de des- 
cúbrirlos de noche. 7 

“¿Cómo defenderse entonces? 

A mi ver, mo hay más que un sistema verdaderamente efl- 
caz: pura y simplemente, la evacuación de la población civil 
no necesaria a las operaciones militares. 

Hay que tener en cuenta que si la evacuación no es obli- 
gatoria, lo será de hecho, pues nadie querrá permanecer en 
el infierno de las incursiones aéreas. 

La mejor defensa de la gram ciudad, como la de todo el 
país, no se obtiene, pues, más que por la acción de un Ejér- 
cito Aéreo grande y aguerrido, 
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Reflexiones sobre la guerra aero-naval 


Por H. PELLE DES FORGES 


(De “L'Air”, 9-X1-40,) 


La colaboración de las Armas - 


La colaboración de las Armas es un dogma militar al que 
- nadie puede negar ni la utilidad ni la verdad; los alemanes 
han tenido ocasión, durante la campaña de Francia, de de- 
mostrarnos su eplicación al conjunto de Aviación, Carros, In- 
fantería y Artillería. AA 
No sería cierto decir hoy que el Ejército de Tierra no en- 
tra en consideración y que solamente la Aviación y la Mari- 
na están destinadas a asegurar una colaboración, o que la 
Aviación, en as operaciones que efectúa scla, actúa por cuen- 
ta-propia y única y que su abra se basta a sí misma. 


Las apariencias de independencia de las Armas 


Sé que las apariencias están en favor de la teoría de la 
independencia de las Armas, o, más exactamente, del predo- 
minio de una de ellas en puntos en que la actuación de las 
otras, sin llegar a ser ineficaz, es tan débil que no puede to- 
marse en considefación. ¿Qué vemos en los diferentes partes 
de'la terminación de la campaña de Francia? Casi únicamen- 
te balances de incursiones de Aviación y cuentas de aviones 
enemigos derribados o aviones nacionales perdidos, formando 
éstos siempre una ínfima fracción del número de aquéllos, 

Es tan real este aspecto militar de la guerra, que se pre- 

guntan muchos si no llegará el fin cuando una de las Avia- 
ciones haya destruído totalmente el país enemigo, a no ser 
que éste pida gracia antes. Si la última parte de esta hipóte- 
sis no puede rechazarse; si es aún posible que se dirija una 
petición de armisticio cuando la balanza de golpes asestados 
por vía aérea se haya inclinado, es necesario que la fecha esté 
cercana y que las otras Ármas puedan ecnsiderarse fuera de 
servicio, 


_La resistencia al ap'astamiento 


Y, ante <odo, ¿qué resistencia al aplastamiento puede ofre- 
cer un país? Es el primer problema que se plantea cuando se 
considera el género de la guerra actual. 

Cada día, cada noche, cientos de aviones cruzan la Man- 
cha y el mar del Norte para ir a volcar millares de kilogra- 
mcs de bombas sobre el enemigo. 


es seguro que donde caiga causará serios daños, mientras que ” 
una bomba ligera, pongamos de 100 kilegramos de explosivos, 
no causaría efecto serio más que cayendo sobre las edificacio- 
nes o talleres; estallando en un patio no provocaría, Segura- 
mente, más que la rotura de vidrios o el derrumbamiento de 
algún tabique ligero o de panderete; incluso en el interior de 
un taller, no pondrá más que algunas máquinas fuera de ser» 
vicio. Los aficionados al cálculo de probabilidades insístirán 
en que un porcentaje de bombas ligeras, de un rosario gren- 
de, alcanzará seguramentz el objetivo visado; pero esto no 
varía lo que he apuntado antes. 

Desde el pun'» de vista de fabricación, es económica, una 
vez cubiertos los primeros gastos de instalación. Es más fácil 
encarrar 1.000 kilos de explesivos en una sola bomba que re- 


- partirlos en otras diez, que no contendrían más que 100 kilos 


cada una; esta es la opinión actual de los pirotécnicos. 
La balística de las bombas 


Desde el punto de vista de balística, la bomba de gran ca- 
libre y peso elevado es, por razón de su misma masa. menos 
sensible a das fluctuaciones del lemzamiento y ecndiciones at- 
mosféricas que las bombas ligeras. 

Sé que en este capítulo hemos de ir al encuentro de una 
hipótesis fácil, admitida en “odos los cursos de balística. Para 
calcular las desviaciones del proyectil en su trayectoria, debi- 
das:a la influencia del viento, se supone. en efecto, que no hay 
más que componer en cada instante la velocidad del viento 
con la del proyectil; dicho de otro modo, se supone que el pro- 
yectil cbedece inmediatamente al soplo más ligero; para ha- 
cer posible el cálculo es necesario, además, que el viento sea 
regular y que no sea fuerte: una decena de metrcs por se- 
gundo. A 

La experiencia ha enseñado siempre a los artilleros de to- 
dos los países del mundo que estas últimas condiciones no se 


cumplían más que excepcionalmente, y se ha apreciado en sé- 


-Para atenermos solamente al mes pasado, pueden registrar- 


se sin discusión un cierto número de hechos. 


El crecimiento de las bombas - 


El primero es el aumento de la masa del proyectil lánza- 
do, y, por tanto, de la cantidad de explosivo transportada, y, 
en fin, de la potencia de destrucción. Los comunicados de la 
D. N. B. son categóricos en este aspecto: refiriémiose a un 
bombardeo de la región londinense, han señalado que las bom- 
bas arrojadas alcanzaban un peso de 1,80 toneladas. A no 
ser que tales bombas estén provistas de espolebas extrasensi- 
bles, pocos refugios de anteguerra hay que puedan resistir su 
impacto. 


El efecto de las grandes bombas 


El empleo de bombas de este tamaño se justifica de diver- 
sos modos: 
Causan ua efecto extendido horizontalmente tanto como en 
profundidad; facilitan el problema de puntería. Una de estas 
bombas, arrojada sobre una fábrica que cubra varias hectáreas, 


guida la virtud del proyectil pesado de grueso calibre. Los 
aviadores han adquirido en pocos años una experiencia muy 
amplia, comprobando, igualmente, las cualidades de las bom- 
bas pesadas, 

La primera aparece en el mismo momento de soltarla, 
cuendo aún está sujeta a la velocidad del avión que va a de- 
jar para volverse y comenzar su trayectoria propia. 

En su caída sufre menos la bomba pesada por las vicisi- 
tudes del viento, y su desviación del cbjetivo visado es menor. 
Es lo que podríamos llamar un “proyectil de precisión”. 

Como consecuencia, el número de bombas arrojadas por 
aviones enemigos sobre un país será menor; pero el efecto 
total, como hemos. visto, es considerable. 


Geografía de impactos 


Desde el 7 de septiembre ha multiplicado la Aviación ale- 
mana sus ataques contra la Gran Bretaña, y es la capital in- 
glesa quien ha recibido el mayor número «Je bombas. y en esta 


- ciudad son los barrios orientales, los del gran puerto, los que 


han sido más bembardeados; diques y muelles han sido alean- 
zados; han estallado amplios incendios; los aviones alemanes 
han atacado incluso puntos en el centro oeste de Londres, han 
caído bombas en el Palacio Real. Este bombardeo aéreo dura 
desde hace un mes, ¿Cuánto tiempo habrá de continuar para 


Que se destruya la capital británica, para que se busque por 
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las orillas del Támesis el lugar donde se levantó Londres? 


Enero 1941 


Potencia destructiva 


Aquí intervienen dos clases de hechos. Antes de la guerra 
de 1914-18 se creía que era necesario hacer intervenir a toda 
la Ariillería de un Cuerpo de Ejército para reducir a cenizas 
a un pueblo de 300 habitantes. ¿Qué cantidad de bombas ex- 
plosivas e incendiarias serían necesarias para aniquilar Lon- 
dres, cuya población, incluído el extrarradio, se eleva a diez 
millones de habitantes? No se puede concebir más que una 
cifra astronómica de kilogramos de bombas. 


Las pérdidas de aviones y tripulaciones 


El segundo hecho es la proporción de pérdidas soportables 
del asaltante. 

Cierto que es imposible deducir de las cifras de aviones 
derribados o aviones perdidos señalados diariamente por uzo 
u otro adversario una estadística .exacta que indique el des- 
gaste de cada una de las Aviaciones, El número de aviones 
desaparecidos no puede fijarse realmente más que al fin de la 
guerra, y en colaboración los antigucs adversarios. Sin em- 
bargo, puede admitirse, sin mucho riesgo de error, que cada 
Aviación ha perdido un millar de aviones en el mes de sep- 
tiembre. 

Lo pxor no es la desaparición de material, sino la de tri- 
. pulaciones. Respecto a estos. extremos notemcs seguidamente 
una diferencia entre ambos adversarios. El que combate sobre 
suelo propio sufre pérdidas de pilctos menores; así han po- 


- dido anunciar los ingleses que siete de los pilotos de los nueve 


aviones derribados por el enemigo el 6 de octubre han llega- 
do sanas y salvos a tierra, y que esta proporción sirve para 
todo el mes de septiembre, 

Esta tasa de pérdidas corresponde a un mes de gran acti- 
vidad aérea. ¿Disminuirá la guerra en el aire en intensidad? 
Sólo el mal tiempo puede aminorar las cperaciones, como he- 
mos visto en al curso de la primera semana de octubre. Por 
el contrario, los días siguientes al paro de actividad aérea han 
visto un recrudecimiento de la. acción. 

Hasta ahora. el máximo de aviones empleados pcr una de 
las partes en un día no pasa de los 600, según los cálculos 
más elevados. Se ve claramente en esta ocasión la ley del arte 
de la guerra, de que cuanto más técnica se hace un arma es 
menor el número de personal presente en la batalla, con rela- 
ción al que ha de preparar la expedición, entreuener la poten- 
cia ofensiva del arma misma. 5 


Las concepciones de táctica aérea 


- Hemos visto, igualmente, evolucionar la táctica de la Avia- 


ción. Los ingleses han sido siempre partidarios del vuelo noc-. 


turno, aun cuando no fueran más que a lanzar papeles sobre 
Berlín; para asegurar sus posibilidades reales, avanzaban al 
abrigo de dla noche. La -razón de esta elección es evidente. Los 


avicnes han de recorrer para alcanzar su objetivo en territo- 


rio alemán un camino mucho más largo que los aviones ale- 
manes despegando de las bases conquistadas en las proximida;- 
des del litoral, y que vienen además del mar, es decir, de una 
zona conde es más difícil la vigilancia, para aparecer sobre 
Londres. La alarma y la reacción de la D. C, A., sea simple- 


te que no sea visitado cotidianamente. 
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mente 2 consecuencia de la alarma, sea por mayor dificultad 
de tiro nocturno, molestan menos de noche a los ingleses. 

El inconveniente, a no ser que se conozca bien el “terreno 
atacado (tal como es el caso de las Aviaciones que atacan las 
dos capitales enemigas), es que la precisión del bombardeo 
nocturno es menor. | 

La Aviación alemana, particularmente activa sobre Ingla- 
terra, ha empleado tedas las tácticas: ataques diurnos y noc- 
turnos, lanzamiento en picado, ataques en formaciones agru- 
padas, en formaciones separadas e incluso por aviones aisla- 
dos; ataques concentrados sobre Londres y algunos otros 
pueryos; ataques particulares sobre fábricas, etc. 


Los puertos de invasión 


La Aviación británica efectúa vuelos de profundidad has- 
ta Berlín, que visita frecuentemente; atadues contra instala- 
ciones industriales, scbre todo contra el Ruhr y das fábricas 
de Essen; efectúa, además, una vigilancia especial de las puer- 
tos que los partes británicos llaman “puertos de' invasión” ; 
es decir, los puertos donde pueden reunirse las chalupas y 
convoyes que habrían de transportar, unos, las primeras “ro- 
pas; otros, material y otros abastecimientos. Estos puertos se 


- extienden desde Kiel, en el Báltico, puerto de guerra y arse- 


mal marítimo, a Cherburgo, por Brema, Hamburgo, Wilhelms- 
haven, Rotterdam, Amberes, Dunkerque, Boulogne y Calais. 
Son estos tres últimos lcs que, a los cjos de los ingleses, mer 
recen más propiamente esta denominación, y que. al alcance 
de sus aviones (Calais mismo, 'al alcance de sus cañones), son 
los más visitados. 


La acción en el mar 


Trátese de la Aviación británica o de la Aviación alema- 
na, la vigilancia del mar queda como una de sus misiones 
principales. 

S2 ejerca sin descanso; no hay un rincón del mar del Nor- 
La Aviación alemana 
ha atacado convoyes británicos a lo largo de Escocia; la Avia- 


ción británica, convoyes alemanes en las cercanías de Dun- 


kerque. No puede preducirse de día ningún movimiento sobre 
el mar sin ser señalado o conccido por el adversario. La soar- 
presa de una nueva batalla de Jutlandia es imposible. 


La colaboración de las Armas 


¿No encontramos en esta vigilancia del mar del Norte y 
la Mancha uno de los primeros ejemplos de la ceclaboración 
de las Armas? La rápida información obtenida sobre la Ma- 
rina enemiga por la Aviación se transmite inmediatamente a 
la Sección de Información de cada Marina, que advierte a los 
Jefes respensables de los movimientos de la Flota. | 

¿Qué objeto tienen estos bcombardeos recíprocos del terri- 
E inglés y los puertos de invasión? ¡No otro sino prepa- 
rar o contrariar la acción de las fuerzas navales 0 terrestres! 
Si no ha tenido lugar una tentativa de desembarco; si del 
lado cpuesus no ha tenido que ser rechazado, pero se han obs- 
taculizado estos preparativos, ¿no se debe todo a la unión de 
las Armas? 
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11. — De L'Aérophile, marzo de 1988 


La guerra aérea en España, vista del lado republicano 


Por CHARLES SWEENY 


NOTA DE LA REDACCION —Este Charles Sweery pudiera ser wn Coronel 
de la Reserva de la Royal Air Force, actual ¡jefe honorario de tuna escuadrilla for- 
mada “por pilotos norteameriqanos, y que, según escribe, realizó un viaje a la Es- 
paña roja acompañando al General francés Armenguud, a fines de 1987. 


El autor pude a los lectores de L'*Aérophile que lean este 
artículo, teniendo :en cuenta el espiritu en que ha sido conce- 
bido; es decir, despojado de toda tendencia política. Se ha es- 
forzado en no considerar más que el aspecto puramente aero- 
náutico, recogiendo, en lo posible, las enseñanzas técnicas y 
tácticas que el actual donflicto puede suministrar para el fu- 
turo.—Charles Sweeny. 


Advenóñéla preliminar 


_Al comienzo de la insurrección, los republicanos no poseían 


No cbstante, hay pilotos de más de treinta años que mandan 
grupos de caza y “pitan” todavía. 
El gran acorazado aéreo Katiuska está servido por perso- 


nal escogido entre los diecisiete y cuarenta años. El Jefe de 


abzolutamente nada. E! Ejército, y sobre todo las secciones. 


técnicas, estaban al lado de Franco ¡desde el primer momento. 
Lo ¡poco que quedaba estaba desorganizado o saboteado por un 
Gobierno sectario, que sospechaba de todo el mundo, incluso 
de sus más fervientes partidarios. Cuando volvió la calma con 
la subida del Dr, Negrín al Poder, fué preciso creario todo, 


improvisarlo todo. Estas notas han sido tomadas por el autor - 
en el curso de un viaje efectuado en compañía del General. 


Armengaud, durante los meses de noviembre y OS 
de 1937, 


- Personal 


En la actualidad, el personal de la Aviación republicana 
es casi exclusivamente español. No quedan, en sus camipos de 


Aviación, más que dos Capitanes rusos que todavía vuelan. El . 


personal es joven, lleno le entusiasmo. Para ellos, la guerra 
es un gran deporte, el mayor, y se baten deportivamente. El 
personal se instruye en Escuelas, tan bien montadas como di- 
rigidas. En la Escuela de los principiantes, los trabajos pre- 
liminares se hacen a bordo de aviones franceses de escuela, 
que ya pertenecían al Ejército español antes de la Revolu- 
ción. El trabajo algo más adelantado se hace a bordo de Bre- 
guet y Potez. En esta Escuela se trata de dar a los alummos 
pilotos «liez o doce horas de vuelo. Los que demuestran una 
cierta disposición son enviados a las, Escuelas de perfecciona- 
miento, en tanto que a los otros se les manda a las escuadri- 
llas de bombardeo nocturno (Natacha), donde adquieren expe- 
riencia suficiente como observadores-ametralladores, a fin de 
actuar tomo pilotos de bombardeo. El Jefe de la Aviación «el 
Ejército de Levante me ha dicho que este sistema daba resul- 
tados en algunes casos, pero que, en conjunto, no daba más 
que sinsabores. 

Los alumnos más capaces pasan por. las diferentes Escue- 
las, hasta la de acrobacia. Antes de enviarlos al frente se 
procura darles treinta o cuarenta horas más dé vuelo. Los más 
jóvenes (dicisiete a veintidós años) y los más aptos son los de- 
signados para tripular los Moscas. A los que tienen algunos 


años más (veintidós a veinticinco años) se les asignan los. 


Chatos. 
La opinión general de los aviadores de España es que, pa- 
- sados los veinticinco años, el piloto no es ya apto para la caza. 
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grupo es un ex capitán de altura de la Marina mercante es- 
pañola, de cuarenta y. dos años de edaxl. Las operaciones las 
lleva a cabo persona:imente, y según sus subordinados, es siem- 
pre el primero en el combate. 

La Escuela de mecánicos es un mcidelo en su género. Los 
alumnos pasan en ella tres meses, siendo enviados luego nal 
frente durante seis meses, y vuelven a la Escuela para efec- 
tuar un curso suplementario de tres meses. El Director de la 


Escuela es un antiguo Jefe mecánico que sirvió en Marrue- : 


cos, en los campos de Aviación de la “Air France”. Tanto él 
como sus alumnos se muestran llenos de entusiasmo. Nunca 
encuentran suficientes las horas de trabajo, y es asombroso lo 
que llegan a hacer. Este estado de espíritu trabajador .está 
muy extendido en toda la Aviación; es lo más chocante de 
todo. 

El Estado Mayor, bajo el mando del Coronel Núñez, está 
tan bien formado como dirigido. Le chocó al General Armen- 
gaud, que no cesó de expresar su admiración. El principio de 


la economía de fuerzas ha sido bien comprendido y bien obser- 


vado. La fuerzá total está reunida para grandes operaciones 
y empleada con inteligencia, 


Material 


El Natacha, empleado para bombardeo nocturno y para 
asalto a las líneas enemigas, es un Breguet 19, llegado a Es- 
paña por Rusia después de pequeñas modificaciones. El mo- 
tor actualmente empleado es él Wright Wirkomnd. 

Este avión lo emplearon, primeramente, casi exclusivamen- 
te para bombardeo nocturno, pero se perdieron muchos a cau- 
sa de la calidad mediocre del personal que lo: tripulaba. Ahora 
se le emplea contra das trincheras adversarias de primera y 
segunda línea. 

La táctica es muy particular y bastante interesante. Des- 
pués de su despegue, los aviones van en vuelo rasante y si- 
guen rutas apartadas, con el fin de poder tomar tierra en 


caso de ser atacados por la caza enemiga. 


Una vez llegan a la primera línea en grupos de 15 a 50, y 
más en algunos casos, efectúan incursiones cortas, pero vio- 
lentas, sobre las. líneas enemigas, no volando nunca a una 
altura sulperior a 100 metros, y muy frecuentemente a me- 
nos de 50 metros, y bombardeando.sin tregua. La táctica re- 
sulta de gran eficacia. Los Oficiales que la “han practicado me 
han confiado, que al principio de estas operaciones volaban a 
300 metros. A esta altura la Infantería los ametrallaba eopio- 
samente, pero cuando descendieron a 50 metros la Infantería, 
impresionada, se ocultaba, 

Un Comandante de grupo me ha, asegurado que en el trans- 
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Curso de tres bombardeos en le región de Zaragoza, los avio- 
nes no habían recibido apenas fuego terrestre. 

Se emplean balas trazadoras, 'perforantes, incendiarias y 
explosivas, que se reparten en los cargadores de las ametra- 
ladoras de la siguiente forma: trazadora, perforante, traza- 
dora, perforante, incendiaria, explosiva, trazadora; la cad 
bala “trazadora es ¡para el control «el tiro. 

El otro avión de bombardeo, el Katiuska, no es más que 
una modificación del Trait-d Unión, de Costes y Le Brix, per- 
feccionado! (Dewoitine 33). Este avión es el gran señor del 
aire, Puede ir provisto de un motor Wright Whirlwind, o tam- 
bién de un Hispano Suiza 12Y, alcanzando una velocidad de 
370 a 400 kilómetros por hora. . 

Generalmente vuela a gran altura, de 5. 509 a 7.000 me- 
- tros, no siéndole necesaria 'protección alguna de la caza por 
poderse defender solo perfectamente. Efectúa bombardeos a 
larga distancia, descendiendo hasta 500 metros para AUS 
bombardeos (como el de Zaragoza, en el mes de noviembre, en 


que fueron Jestruídos los depósitos de municiones que Franco. 


había acumulado con vistas a una ofensiva en Aragón). 

Un Oficial alemán prisionero me ha asegurado que el atu- 
que a este avión era casi imposible, por no presentar ningún 
ángulo muerto. Volando tan alto es casi imposible cogerlo. en 
picado, ni siquiera tratándose del último modelo de Messer- 
schumott. 

En las ametralladoras se emplea la misma variedad de ba- 
las que en el Natacha. El Jefe de grupo parecía” menos sa- 
tisfecho que el del Natacha; este último decía que las balas 
“incendiarias causaban: un efecto moral terrible entre las tro- 
pas atrincheradas. El Jefe de grupo del Katiuska, por el con- 
. trario, encontraba mucho más eficaces las explosivas; aboga- 
ba por el empleo exclusivo de las balas trazadoras y ex- 
plosivas, 

- Los aviones de caza son idos: el Mosca, monoplano, bimo- 
tor, y el Chato, biplano, monomotor, 

- El Mosca—monoplano de ala baja—lleva «los motores 
Wright Whirlwind, y hace 430 a 450 kilómetros ¡por hora, Es 


un aparato poco maniobrable, que no atalica más que en picado. 


El Chato es un Boeing americano de caza, llegado de Ru- 
sia, apenas modificado. Está accionado por un motor Hispano- 
Suiza 12Y, que logra una velocidad de 320 a 340 kilómetros 
por hora y de una maniobrabilidad extrema. 

, Llevá cuatro ametralladoras, que cruzan el fuego a 400 me- 


- tros delante del avión, lo cual da un haz de tiro muy concen- 


trado, aún a dos kilómetros. 


Estos aviones de caza operan juntos en escuadrillas o: en: 


grupos. 
El Mosca ataca la formación enemiga en picado y-trata de 


dispersarla. El Chato hace lo demás. Esta táctica es de resul-. 


tados ¡positivos contra las formaciones de bombardeo, prote- 
gidos ¡por cazas. Ha sido tan eficaz, que los: grandes trimoto- 
res de bombardeo Junlcers se han visto obligados a desistir de 


- gu lempeño. No se ve casi ninguno en España. 


Otros dos aparatos han hecho su aparición en el frente de 
España republicana; dos Fokker, un monoplano y un biplano, 
fabricados en España, con licencia. 

, El monoplano, expuesto en el Salón Aeronáutico de París 


de 1936, un poco modificado, alcanza 450 kilómetros por hora,' 


con un motor Hispano-Suiza 12Y, 6 430 con el Wright Whirl 
wind, Aún no se ha logrado hacer eclipsabie el tren de aterri- 
zaje. No obstante, se confía en la solución del problema, y en 
ese caso se cree que podrá hacer una a de 470 a 500 
kilómetros por hora. 

El propósito del Estado .Mayor español es reemplazar el 
Mosca pór este avión a la mayor brevedad posible, 

El monomotor biplano Fokker, que debe hacer 349-360 ki- 
lómetros por hóra, reemplazará al Natacha como avión de 
asalto. 


-Apreciaciones de los pilotos republicanos acerca de los 
aparatos enemigos 


- 


Los pilotos. ide caza no temen, en absoluto, ál Messersabimsi£. 
ni siguiera al último modelo, del que se han visto cineo o seis 
en España. Dicen que, a causa de su velocidad exagerada, ca- 
rece completamente eS maniobrabilidad y es muy fácil de 
evitar. 

El Comandante de grupo de los Chatos me ha dicho que 
dejaban picar sobre ellos a los Messerschmitt, y que en el mo- 


REVISTA DE AERONAUTICA 


mento en que este aparato recobraba la horizontal para ata- 
carlos, se le evitaba sin ninguna dificultad. 
He hablada con un Oficial alemán que cayó en un Messer- 


schmitt. Me ha dicho que su táctica consistía en atacar por 


la retaguardia, en picado; procuraba ponerse en línea a una 
distancia de cinco kilómetros, y abría el fuego a dos kilóme- 
tros. Las ametralladoras cruzaban el fuego a 400 metros. Con- 
sideraba que, a una distancia de dos kilómetros, el fuego po- 
día ser ya eficaz. Le pregunté si había tenido mucho éxito, y 
me respondió: “Ninguno.” 

Cuando el Messerschmitt se ve forzado a defender a los 
bombarderos, más lentos, puede ser atacado fácilmente por 
aviones menos rápidos, pero más maniobrables. Por esa causa 
han sido derribados, sobre todo cuando protegían una forma-. 
ción de bombardeo que trataba de ganar Barcelona, proceden- 
te de Zaragoza. En este combate fueron ¡Jerribados tres 
Messerschmitt, un Heinkel y dos Junkers en menos de cinco 
minutos por los Chatos, después de que los Moscas hubieron | 
deshecho la formación de los bombarderos. | 

Los aviadores republicanos guardan mucho más respeto al 
Heinkel, por ser el que les causa la mayor parte delas pér- 
didas. El Fiat rehusa casi siempre el combate; los aviadores 
italianos han comprendido que el depósito «lelantero es un 
blanco muy fácil de batir. Los pilotos españoles hablan muy 


. bien del Dorntier y del Savoia, de los: que han caído algunos 


ejemplares en sus líneas. Emplean los Dornier para bombar- 
dear Palma y las Baleares. | 


Fábricas 


Antes de la insurrección no existía, como quien dice, la in- 
dustria aeronáutica en España, Apenas se hacían algunas re- 
paraciones. Los ingenieros aeronáuticos españoles no tenían 
campo para sus actividades más que en el extranjero. 

Cuando llegaron los primeros aviones rusos, en 1936, fué 
necesario improvisar a toda prisa los talleres ide reparaciones. 
No había mano 'de obra especializada. Se-comenzó por crear- 
la, Afortunadamente, en este. momomento, ofrecieron sus ser- 
vicios.al Gobierno un cierto número de ingenieros competen- 


- tes, ¡procedentes de las fábricas francesas, inglesas, alemanas 


y americanas. 
Aparecieron los primeros. talleres de reparaciones y el 
obrero comenzó el aprendizaje. De las reparaciones insignifi- 


- cantes se llegó. poco a poco, a las más eranoes, hasta la cons- 
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trucción completa de una célula, 
Hoy día todo el material volante del frente republicano. 
está eonstruído en España. 


Táctica general. 


La utilización más característica de la Aviación en Espa- 
ña es su emípleo como arma de asalto. Antes del ataque, los 
aviones hacen la preparación, ametrallando, bombardeando las 
trincheras enemigas y las líneas de comunicación, exploran y 
protegen a.la Infantería, y en caso de necesidad cocperan a 


la acción con su fuego. Para este empleo particular hán sus- 


tituída casi por completo al carro de asalto, que ha demos- 
trado ser muy vulnerable. Puede ser que ésta sea la única 
lección que pueda sacarse de la guerra de España, guerra 
muy lparticular-y cuyas conclusiones se hallarán ciertamente 
desmentidas en una guerra entre dos Potencias le primer 
orden. 

Los pilotos de caza tienen poco que enseñarnos, excepto 
ser menos personales y más disciplinados. El combate en gru- 
po sustituye a la caza personal de la Gran Guerra, Si el em- 
pleo casi exclusivo de la bala incendiaria es o no recomenda- 
ble, es una cuestión cuya solución no se encontrará sino por 
la extperiencia. 

E! bombardeo da los resultados previstos. La bomba de 
150 y 250 kilogramos deshace por completo una casa de seis 
pisos, no dejando nada en el interior de las paredes, y lo mis- 
mo mata a los del sótano que a los de las azoteas. ) 

Las bombas asfixiantes son muy eficaces, en caso de que 


la mayoría de la gente no posea caretas. Algunos de los resu!- 


tados han sido particularmente terroríficos. 

En el campo de batalla las bombas de 50, 100, 150 y 250 
kilos han resultado pcco eficaces. Todos los pilotos coinciden 
en manifestar que prefieren la bomba “Michelin” de 10 kilos, 
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Dicen que ésta no tiene potencia suficiente, y que una bomba 
de 125 ó6 15 kilogramos, que estallase rápidamente, sería la 
bomba ideal contra la Infantería y las vías de comunicación. 
Esto confirma la experiencia de la guerra del Rif (1925-26). 

Contra los buques de guerra, las bombas tienen poza efi- 
cacia. Los Katiuskas han atacado varias veces a los buques 
naciona istas del puerto de Palma sin alcarizarlos, a pesar de 
descender a 800 metros. 

- Los buques han sido atacaulos en el mar por pequeños 

aviones de bombardeo, sin mayores resultados, 

El hecho es de una importancia que no debe exagerarse, y 
es, sin duda, particular de la guerra de España. 


NOTAS DE LA REDACCION. — El artículo precedente 
nos puede permitir apreciar la calidad de la información, 
emanada en todo momento del frente rojo que hubo cm Es- 
paña. Por su origen ruso, mo quisimos acotar el artículo que 
insertamos en nuesiro número anterior. Pero el que comen- 
tamos procede de un jefe británico que visitó oficialmente la 
España marxista, en compañía de un general francés, y Su 
autoridad parece debía ser mayor. Sin embargo, no vacila en 
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afirmar que el empleo de los gases daba resultados terrorífi- 
cos, y que el material republicano se comstruía integramente 
en España er la primavera de 1988. Es ocioso hoy desmentir 
estas peregrinas. afirmaciones. En cuanto a la ineficacia de 
tos ataques sobre buques, la giverra actual esiá dando la me- 
jor respuesta. Otras apreciaciones sobre el material y el ata- 
que “en cadena” parecen menos desatinadas, d 


* * $ 


Contrasta con el artáculo de Sweery el que damos a con- 
tinuación, publicado por el culto director de IA éronautique, 
M. Henri Bouché. Mucho más ponderado y discreto, reconoce * 
la ausencia del empleo de gases. Y acierta al sacar la conse- 
cuencia de que los resultados cbtenidos vor una Aviación de 
la consiitución que tuvo la Aviación Nacional, y empleada 
en una guerra civil, no deben ser tomados como base de apre-. 
ciación para una campaña de tip) normal. Los hechos la han 
dado la razón. — | 


[!1.— De £'Aéronautique, núm. 227, abril de 1938 


A propósito de lecciones de la guerra en España 


Por HENRI BOUCHÉ, Director 


- La opinión en los círculos aeronáuticos está perpleja con 
respecto de las “lecciones” de la guerra aérea en España. 
Unos declaran que la Aviación “se ha hecho e! ama” en esta 
horrible guerra civil; otros se extrañan que “tantos aviones”, 
empleados con tal encarnizamiento, no hayan obtenido una 
influencia decisiva; otros, por último, animados por una pre- 
ocupación profesional dde análisis, son sobre todo sensibles a 


las comprobaciones que las operaciones aéreas en España han 


permitido, y exponen a sus lectores a la tentación de genera- 
lizar, sino sen ellos mismos los que generalizan. Nosotros qui- 
siéramos, para guiar la reflexión de los demás, poner aquí un 
poco de orden en el examen. 


Hay, desde luego, lecciones a primera vista indiscutibles, 


porque se deducen de comprobaciones puras. y simples. | 

De este orden son, por ejemplo, las observaciones 8l- 
guientes: ; 

Sobre el radio de acción real de aviones de guerra, dentro 
de las condiciones de guerra, esto es, desde que la presencia o 
la intervención solamente pcsible del enemigo imponen cier- 
tas servidumbres. po 

La vulnerabilidad real de un tipo de avión, ecnsecuencia 
de tal estructura o tal dispositivo “de afinamiento. . 

La proporción necesaria de reservas inmediatas, eviden*e- 
mente variable, según la rusticidad militar real de un avión 
determinado. 

Que la guerra de España haya permitido así establecer 
mejor el nivel de las performances de utilización, y que haya 


guiado a las técnicas nacionales, participantes, en la medida: 


en que la experiencia ha podido basarse sobre cifras elevadas, 
es evidente. La participación ita 'iana, con sus Fíat CR 32, sus 
Savolas S-79 y S-81, y sus Romeos de reconocimiento, habrá 
seguramente sido de gran provecho a los constructores y res- 
ponsables del programa de equipo de la “Regia Aeronáutica” ; 
lo mismo ha sido pára Alemania, donde los Heinkel 51 y los 
Junkers 52 han significado, scbre todo, una voluntad de pre- 
rencia y de apoyo, pero donde la actividad de comprobación 
tícnica ha recaído sobre los Heinkel 111, ¿os Dornier 17, y so- 
bre los monoplazas B F' W 109. La U. R. $. S. igualmente, ha 
podido someter a una experiencia válida a sus tipos rápidos 
de bombardeo y de caza. Por el contrario, el pass clandestino 
de algunas decenas de aviones franceses, por la frontera de 
España, no ha servido de lección a los dirigentes de nuestra 


Y 
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Aeronáutica; "os aviones estaban dctados de un armamento 


de ccasión, sus tripulantes voluntarios que/aron abandonados 


a sí mismos, su aprovisionamiento fué demasiado precario, 
para que el mismo empleo del material dejase de resentirse 
en. grado sumo. 

Lo que cons'ituye el valor de las experiencias italianas y 
alemanas es que traducen el empleo de unidades constituidas, 
muy simi ares a lo que serían estas unidades en una guerra 
europea de mayor cuantía, porque la praporción de reservis- 
tas o de voluntarios es en ellas considerable y el mando. por 
l menos para todas las agrupaciones superiores a la Escua- 
drilla, e incluso para ésta, es ejercido por Oficiales de la Es- 
cala activa; que estas Unidades tienen asegurados sus relevos 
y aprovisionamientos indispensables; que su actuación va se- 
guida por una vountad de Gobierno siempre dispuesta bajo 
la máscara útil de la “no Intervención”, a intervenir. Y así, 
a las comprobaciones técnicas se han p:dido añadir ensayos 
de crganización, de mando y hasta verdaderos “tests” de 
personal, | | 

Todas estas lecciones valen para aquúellos que han basado 
la experiencia sobre condiciones valederas. Nosotros no dire- - 
mos ya lo mizmo acerca de las comparaciones que se han pre- 
terxlido difundir sobre el encuentro en el cieo españ:l de ele- 
mentcs aercnáuticos italianos, alemanes, soviéticos y france- 
ses, Juicio sobre sí propio, sí; comparaciones ton el adversa- 
rio eventual, completamente distinto según sea el teatro de 
operaciones o los intereses nacionales en litigio, no; la más 
elementaí prudencia lo prohibe. | 

Algunas enseñanzas más complejas resul'an de las opera- 
ciones mismas y del empleo de que la Aviación ha sido objeto. 

En este caso tudo es función de lcs efectivos comprometi- 
dos, de la longitud de los frentes donde ce combate, de la ex- 
tensión «le. territorio donde la Aviación puede intervenir. Aho- 
ra bien: con relación a este desarrollo ¿e las líneas oa esta 
superficie de las zonas adversas, las. cantidades de Aviación, 
infimas al principic, han seguido siendo muy pequeñas. Al 
cabo de seis meses de guerra, los efectivos de primera línea 
fueron, de una y ctra parte, alrededor de 350 aviones; hoy 


parece que los Gubernamentales apenas han conservado esta 


fuerza, mieníras que «lel ado de Franco los aviadores italia- 
nos y alemanes han duplicado la suya. Pero si se recuerda 
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los miles de aviones enfrentados en 1918 al Noreste de jas 


cia y las. intervenciones, aún bastante modestas, que '"permi- . 


tían las “masas” de la 1.* División Aérea. ¿qué son 709 avio- 
nes para cubrir un frente de más de 2.000 ki ómetros y para 
actuar sobre un territorio igual a una tercera parte del de 
Francia? 

Es cierto que en diversas ocasiones, y sobre todo en estos 
últimos meses, la localización “le la acción contra Bilbao; des- 
pués, contra Santander; en fin, hacia Lérida y el Mar. Medi- 
terráneo, ha permitido intervenciones en “masa”; es decir, 
cada. vez más parecidas a aquellas actuaciones de 1918, 

La Prensa ha hablado, a últimos de'marzo, de 160 aviones 
bombardeando Fraga, posición importante delante de Lérida, 
mientras que otros 40 intervinieron, al Este de la ciudad, so- 
bre sus. comunicaciones, Así se comprueba la opinión — en 
nuestro sentir, la más justa que se ha formula:o sobre esta 
guerra aérea en España—, precisamente por el General Du- 
val, creador de la 1.? División Aórea francesa, que la Avia- 
ción, sobre el teaíro de operaciones en España, repetía las 
experiencias de 1914-1918 y volvía a pasar, sin suponer to- 
davía una potencia decisiva, por las mismas teorías de emp en. 

Y todavía se trata aquí de una apreciación simplificada y 
que voluntariamente prescinie del carácter de prés.amo que 
tiene en España la Fuerza Aérea. 

Por último, en esta guerra civil la mutua crueldad uo ha 
legrado proscribir toda consiceración mutua, con ja conse- 
cuencia (por ejemplo, de queno han sido empleados .0s gases. 
Así, una guerra sin gases ni caretas, ¿quién afirmaría que es 
. una guerra moderna? Cierto, todo hombre debe alegrarse de 


'sa de una de las “grandes Aviaciones 
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-esta restricción de lo atroz; pero los especialistas deben con- 


tar con ello si pretenden juzgar el arma, que sería precisa- 
mente la de las mayores atrocidades. 

He aquí ahora la más falsa “lección” de la guerra de Es- 
paña y ¡a más peligrosa, si arraigase en la opinión; según 
algurios, la Aviación habría probaco—en particular ante Ma- 
drid—su impotencia para 'obtener -los resultados de destruc- 
ción total y rámida que los teóricos esperaban de ella. No ha- 
ría falta más para que las poblaciones civiles, tranquilizacdas 
por doquier, consideren la multiplicación europea de escuadras 
de bombardeo comó una contribución a la defensiva. Mas si 
una tesis semejante puede favorecer a los propagandis'as del 
arma aírea, también contradice formalmente a la naturale- 
za intima ae este arma. 

Arma de defensa más que discutible. y nueve veces de 
cada diez segura, con ese título, de una impotencia total. 

Arma de cooperación muy úti', pero en oparaciones semi- 
coloniales o de ese tipo clásico, en el cual es difícil creer si 
se tra'ase de una guerra eurcpea.de mañana, y para el cual 
nos empeñam:s en traducir “las lecciones de la Gran Guerra” 

Pero arma «le agresión, probab emente decisiva, si se tra- 
dujese, de aquí a un año o «dos, en la intervención por sorpre- 
” + intervención en masa. 
y nocturna de una fuerza que elige su momento y que con 
2.000 ó 3.000 aviones ofensivos interviene metódicamente so- 
bre un territorio totalmente accesible en tres o cuatro horas. 

La cuestión evocada es la más grave de tolas. No hay que 
permitir que las pre en: didas “lecciones” de la Buena de E s- 
paña favorezcan su escamoteo, 
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la actualidad 


Por CY CALDWELL 


NOTA DE LA REDACCION.—Cy Caldwell es un bri- 
llante polemista de la Prensa asronáutica yanqui, En 1937 
auguraba la catástrofe del Imperio británico en la próxima 
guerra, debida a su condición amsular y al empleo del Arma 
Aérea. En presencia del conflisto actual, parece haber reco- 
gido velas. No obsiente, y a ¿tulo de curicsidad, demos el 
siguiente extracto de un artículo suyo, en el que califica de 
asesinos a todos los aviadores mercenarios de ambos bandos 
en la Cruzada española. Se refiere, claro es, a los que cobra” 
ban grandes sumas de unos españoles por. ir a matar a otros 
españoles. Tal vez"le sobraba razón. | 


Hablemos claramente acerca de estes pilotos americanos 
que se han contratado para luchar con ¿os rebeldes o econ los 
gubernamentales en España. Hay algunos luchando ya en am- 
bas «partes, y cada día son reclutados más en Nueva York. 
Según oÍmOos, algunos han muerto; ctros han recibido b:nifi- 
caciones por haber derribado aviones enemigos. El pago es 
de 1.500 dólares al mes, con 1.300 dólares por cada avión 
abatido, 

Pero ¿qué es lo que 'podemos decir Je un hcmbre que se 
deja alquilar por un precio para matar a otros «uchando en 
una guerra en la cual ellos, como americanos, no debieran 


“causa”, aceptaría solamente el salario como soldada y rehu- 


—saría aceptar los 1.500 dólares al mes y los 1.900 có ares por 


cala avión abatido. Desle luego no hay nada de ee “odos . 


- quieren tan sólo coger lo-que puedan, yes si lo cogen. Y 


en este sentido es razonable suponer que aquellos que están 
en la. paste que pierda (sea cual sea la que pierda) no reci- 
birán nada porque el venceor .o temará toco, como es su 
derecho, incluyendo el dinero cepcsitado en Bancos extran- 


_ Jeros, 


Estos pilotos americanos, en ambos bandos de la guerra 
civil en España, son, simplemente, a:esin:s alquilados, y al- 
quilaJos precisamente como se alquilan “gang:ters” para 
asesinar. No hay soda“os luchando por su Patria, y España 
no es su Patria, como hay algunos periódicos que lo qrieren 
demostrar. Es un caso de Fascismo, por una parte y Comu- 
nismo por la o ra, y amb sistemas son enemigos de la «e- 
mocracia americana. Todo lo que queda, pues, para que un. 
americano combata por ello es solamente el dinzr:; precisa- 
mente como todos les id que asesinan a ctros por 


- dinero. 


tomar parte? Dándole el beneficio de cualguier duda, y yo, 


desde un principio, ro se la dcy, es un aventurero, comba- 
tiendo menos por el salario que por el sentir de una emoción 
- viva. Pero si alguno hay que «pretenda ser un simpla buscador 


de aventuras, o alguno pretenda que esiá luchando p:r una. 


“causa” que siente, yo quisiera recordarles que España es un 
país pobre, que ambos. bandos contendientes ectán desespera- 

damente pobres y están luchando con dinero extranjero -pres- 
tado. Por lo tanto, si este americano Ea luchando por la 


Como americano, yo me ofenda de estos asesinos que es- 
tán cometiendo asesinatos entre los españoles, los cuaes pue- 
den asesinarse entre E según .e5 pazha, por lo que a mi me 
incumbe, 


Aquella es su a y yo ho soy quién. para Vietar cómo 
tienen que luchar y por cuánto tizmp-”, ya que esto no es cosa 
mía. Pero ya es un asunta de la nación si americanos ¿ndis- 
ciplinados se dejan vender como mercenarios y se hacen a la 
mar para matar gente, incluyendo, sin duda, mujeres y niños 
y oras personas no combatientes. Estos individuos son ase- 


sinos en potencia cuando parten y efectivos asesinos cuando 


tienen éxito en sus combates. Son despreciables y falsos indi- 
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viduos, y si una decena de ellos, en una parte, ma'an a una. 
docena de americanos en la otra parte, los Estados Unidos se- 
rán los que saldrán ganando. 
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Crónica de la Guerra 





Por ANTONIO £LOP LAMARCA 


Teniente Coronel de la Escala del Aire 


EL INTERMEDIO 


_ Octubre 


Terminada la guerra relámpago «de Polonia y lle- 
gado a un acuerdo en Moscú entre von Ribbentrop, de 
un lado, y Stalin y Molotov del otro, se determina la 
linea frontera definitiva, anunciándose la firma de un 
Acuerdo económico, por el que la U. R. $S. $. entrega- 
rá al Reich materias primas a cambio de artículos ma- 
nufacturados, recogiendo asi Alemania el primer fruto 
de la victoria de sus armas, abriéndose para su abas- 
tecimiento:una puerta no bloqueable, que posteriores 
victorias cuidarán de mantener abierta aun contra po- 
sibles volubilidades de sus guardianes. 

- Entre tanto la actividad aérea en el frente occi- 
dental y sobre el Mar del Norte, aunque restringida, 
no ha dejado de ser interesante, y habiéndose desarro- 
Jlado en su mayor parte sobre Francia y las costas 1n- 
glesas, correspondiendo también a Alemania la inicia- 
tiva. En este primer mes de guerra el Alto Mando ale- 
mán da como derribados 37 aparatos, franceses y 27 
ingleses. 

El día 6 de octubre tiene lugar el célebre discurso 
del Fúuhrer alemán en el Reichstag. El Fúhrer declara 
que es absurda la continuación de la guerra y estable- 
ce los jalones sobre los que ha de asentarse una paz 
duradera. Según su púnto de vista, la frontera germa- 
nopolaca debe ajustarse a las realidades históricas, ét- 
nicas y económicas, debiendo subsistir Polonia como 
un Estado tapón. Las colonias alemanas deben. serle 
devueltas, garantizándosele, no sólo las nuevas fronte- 
ras alemanas, sino también la llamada zona de intere- 
ses o espacio vital. El problema de las minorías se re- 


tal), y en la que la SO actividad aérea está en- 
comendada a los aviones de reconocimiento. 

Parece, pues, que, a pesar del episodio de Polonia, 
va a triunfar el sistema inglés de resolver la guerra 
por medio del bloqueo, ya que no puede pensarse en. 


la ruptura de líneas que, como la Maginot y la Sigfre- 


do, se consideran inexpugnables. 

Entre tanto la actividad diplomática es muy inten-. 
sa. Apoyada Rusia en la amistad de Alemania, que for- 
zosamente necesita. de ella, presiona a los Paises Bal- 
ticos, invitándoles a que envien a Moscú Delegaciones 
que negocien Tratados de “amistad”. 

El mes de octubre se caracteriza, pues, por la in- 
tensa actividad diplomática de la U. R. S. S. En efec- 


to, el día 1.2 el Ministro turco de Asuntos Exteriores 


conferencia con Molotov. La entrevista tiene una du- 
ración de cuatro horas. El mismo día el Ministro del 


Exterior letón sale para Moscú con el mismo fin. 


solverá con el traslado dé éstas, de modo que no pue-. 


dan las razones étnicas dar lugar a nuevos rozamien- 


tos entre los pueblos. Un nuevo orden económico debe . 


ser establecido, y, finalmente, la cuestión de los arma- 
mientos será abordada y resuelta, reglamentándose el 
uso de las armas. modernas. 

El discurso es. interpretado como una muestra de 
debilidad, y míster Eden pronuricia, a su vez, un dis- 


curso radiado, en el que muestra la decisión británica: 


de continuar la guerra hasta la victoria total, con la 
que deben restaurarse, no sólo el Estado polaco, sino 
el checoslovaco y la extinguida Austria. 

Continúa, pues, la guerra; una guerra muerta, sin 


El día 2 el Ministro letón,- Muntter, se entrevista 
con Molotov, y su colega lituano sale para Moscú. 

El 4 es ratificado el Pacto que con Estonia se fir- 
mó el 29 de septiembre, y por el cual Rusia “arrien- 
da” bases navales y aeródromos en aquel pais, esta- 


bleciéndose en las islas estonianas del golfo de Fin- 


mr 


| 5 se firma en Moscú un Tratado análogo con 
e adquiriendo Rusia el derecho a establecer ba- 
ses en Linday y Windan, así como a montar instala- 
ciones de defensa de costas en el golfo de Riga; igual- 
mente establece bases aéreas y mantendrá guarnicio- 
nes permanentes. 
El día 7 es invitado el Gobierno Einlandés para 'acu- 
dir a Moscú a fin de convenir un Tratado de “amistad” 
y “asistencia mutua”, semejante a los logrados con 


Estonia y Letonia. 


En Finlandia no encuentra la U. R. $S. S. la sumi- 
sión que encontró en otros paises bálticos, menos fuer- 
tes o. menos decididos, y el mismo día 7 el Gobierno 
finlandés .ordena la movilización de algunas reservas. 

El 8 es ratificado en Moscú el Tratado rusoletón. 
Este día hay un alivio en la tensión del Este europeo, 
y Rumania y Hungria acuerdan la retirada de las tro- 
pas establecidas a o largo de su frontera común.. 

Menos impetuoso que el inglés en todas las cues- 


_tiones de guerra, el Gobierno francés no rechaza has- 


movimiento, en un solo frente terrestre (el occiden- 
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ta el día 10 las propuestas de paz alemana. El discur- 
so de Daladier en tal sentido es también radiado. 

- El día 10 se firma el Tratado rusolituano, por el 
que Rusia establece en Lituania bases aéreas y guar- 
niciones permanentes, recibiendo Lituania la ciudad de 
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Vilna -(su antigua capital) y la zona en que está en- 
clavada. La Delegación finlandesa que ha de negociar 
el Tratado sale para Moscú. | | 

Deseosa Inglaterra de lograr a toda costa la amis- 


tad rusa, el día 11 se firma en Londres un Acuerdo - 


económico, por el que se establece el cambio de mate- 
rias primas entre ambos paises. | 
Continúa el 12 la racha de Acuerdos. firmándose 
uno de tipo económico entre Alemania y Bulgaria. 
En la Cámara inglesa Chamberlain rechaza la pro- 
puesta alemana, y, siempre retrasado, el Gobierno fran- 
cés aprueba al día siguiente el discurso de Daladier 
en el mismo sentido. | | | > 
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nuncia su discurso en el que hace públicas las peticio- 
nes que la U. R. $. S. ha dirigido a Finlandia. En esen- 


cia, el Gobierno ruso pide que la línea fronteriza sea 


retirada en una profundidad suficiente, con lo que la 


_Hínea fortificada finlandesa quedaría en poder de Ru- 


sia y Finlandia se vería a merced de nuevas exigencias 


“soviéticas. | 


Por otra parte, Rusia exige, como hizo con los de-' 


“ más Estados bálticos. el establecimiento de bases na- 


Alarmados los Países Escandinavos por el rápido : 
crecimiento de la influencia rusa en el Báltico, el Rey. 


de Suecia convoca en Estocolmo a una conferencia a 
los Jefes de Estado de Noruega, Finlandia y Dina- 
marca. | 


El día 13 se entrevistan nuevamente los Ministros 


de Asuntos Exteriores ruso y turco. y | 


| El 14 las Delegaciones alemana y búlgara, en So- 
- fía, terminan su Acuerdo, terminando también el mis- 
mo día las negociaciones rusoturcas. . o 
El mismo día Rusia normaliza sus relaciones con 
. el pueblo húngaro. | 


El día 16 se firma en Belgrado un Acuerdo comer-. 


cial germanoyugoslavo. En Moscú, después del fraca- 
so de.las negociaciones, se entrevistan por última vez 


-Saradjoglu y Molotov. En Kaunas es ratificado el Pac- 


to lituanorruso. | | 

El 18 los Gobiernos ruso y turco publican sendas 
notas explicativas del fracaso de las negociaciones, y 
aunque la nota rusa manifiesta haberse acordado man- 
tener el contacto en el. porvenir, la turca dice clara- 
- mente que las negociaciones no han llegado a feliz tér- 
mino porque el Gobierno ruso hizo proposiciones -in- 
compatibles con los compromisos contraídos con Fran- 


cia e Inglaterra, sin que se compensasen suficiente- 


mente los sacrificios exigidos. Aprovechando el fraca- 
so de estas negociaciones, Weygand y Wavell se tras- 
ladan a Ankara, entrando en contacto 'con el Gobierno 
turco y firmando el día siguiente un Tratado de altan- 
za entre las tres potencias. En este Tratado, aparte de 
las tradicionales garantias que Francia e Inglaterra 
ofrecen a Turquía, este país se compromete a interve- 


vales “arrendadas”. Como compensación se ofrece a 
Finlandia la cesión de una parte de la Carelia septen- 
trional. La última parte del discurso está preñada de 


$ 


amenazas para el 'caso de que Finlandia no se doble- 


“gue a las-exigencias comunistas. 


Contrástando con la gran actividad que en octubre 
ha desarrollado la guerra de palabras y papeles, la gue- 


rra de armas ha sido sosa, limitándose las operaciones 
terrestres a golpes de mano y actividad de patrullas 


por ambas partes. 


En esta calma transcurre la primera quincena de 
octubre, y el día 16 el Ejército alemán desencadena 
una ofensiva en la región del Sarre, desalojando a las 
tropas francesas de las posiciones que, “con el fin de 
aminorar la presión alemana sobre el Ejército pola- 
co”, habíán ocupado entre las líneas Maginot y 5Sig- 
fredo. Los franceses son rápidamente rechazados al 
otro lado de la frontera, y el día 19 el Mando alemán 
da por terminada “la primera fase de las acciones de 
guerra”. Este día se publica por la parte alemana un 
resumen de las pérdidas sufridas en el frente desde el 
principio de las hostilidades. Alemania ha tenido' 196 
muertos y 470 heridos y desaparecidos, habiendo cap- 


+turado 25 oficiales y 664 clases y soldados franceses. 


Con el retorno a la primitiva situación vuelve la 
calma al frente occidental, y todo parece indicar que 
la guerra activa no es posible en él. Francia decide 
una desmovilización parcial, y a tal efecto, los solda- 


dos de cuarenta y nueve años con dos hijos, los de 


_nir junto a los países democráticos en caso de conflic- ' 


to mediterráneo o de guerra resultante de las garan- 
tías ofrecidas a Grecia y Rumania. Pero, por otra par- 
te, Turquía se declara libre de toda obligación caso de 
- entrar Rusia en la contienda. ES 

- La fiebre de los Pactos se extiende, y el Japón fir- 
ma' con el Irán un Tratado de amistad. 

Mientras tanto Finlandia trabaja activamente en su 


defensa, y su Gobierno aumenta considerablemente los 


gastos destinados a tal fin. 

| El 23 se reanudan en Moscú las entrevistas entre 
- las Delegaciones rusa y finlandesa; el 24 marchan a 
Helsinski los delegados finlandeses, conferenciando con 
su Gobierno, qué decreta el estado de guerra en los 


” 


cuarenta y cinco con tres, los de cuarenta y tres con 
cuatro y los mayores de veinticinco” con uno: o más, 
són reintegrados a sus hogares. | OS 

La guerra en el mar ha sido hasta ahora normal, 
como corresponde a la situación geográfica y militar: 
la. Flota inglesa; dueña de los'mares, continúa ejer- 
ciendo el bloqueo marítimo de Alemania, cuya única 
salida al Atlántico ha de lograrse a través del Mar del 
Norte. Es el mismo sistema de bloqueo que en la pa- 
sada guerra mundial dió la victoria a los aliados. En- 
tonces, como ahora, Alemania intentó, por medio del 


arma submarina, un contrabloqueo de Inglaterra, país 


distritos de Viborg, Kruopi, Vleoborg y Laponia, re- 


gresando-seguidamente a Moscú. Nuevos viajes a Hel- 
sinski, con objeto de consultar al Gobierno finlandés, 
en los días 26 y 28, y, por “fin, el día 31 Molotov pro- 


que sin un voluminoso tráfico marítimo no puede exis- 
tir. En el pasado conflicto Inglaterra fué dueña del 
Mar del Norte; pero en el actual aparece, 0, mejor di- 
cho, cobra gran importancia en la lucha sobre el mar 
el Arma aérea, que no actúa ya solamente de un modo 
eficaz en el terreno de la exploración, como informa- 
dora de los movimientos de las unidades de superficie, 
sino que por sí sola ataca con. éxito a las unidades ad- 
versarias, y así el día 10 es atacada una Escuadra in- 
glesa en las proximidades de la costa noruega, forzán- 
dola a retirarse con averías, alcanzadas seis unidades ' 
por las bombas alemanas. El día 16 es atacada de nue- * 


vo la Flota inglesa por la Aviación alemana, y esta vez 


_en la propia base de Firth of Forth, al abrigo de las 
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propias defensas, resultando alcanzados dos cruceros 


- por bombas pesadas. Se produjo lucha aérea, y -fueron 
derribados dos apáratos ingleses, dejando de regresar 
a su base otros dos avienes alemanes (cuatro, según 
informes ingleses). 

ET día 21,es atacado con éxito un convoy en el Mar 
del Norte, produciéndose lucha aérea. El Ministerio del 


Aire inglés hace subir a siete el número de aviones 


derribados. | 

Estas acciones, en las que el Arma aérea: represen- 
ta el único factor del ataque, requieren una delicada 
preparación y precisan el constante funcionamiento de 
un servicio de reconocimiento y de vigilancia que man- 
tenga al Mando al corriente de los movimientos de las 
unidades enemigas, determinando con precisión la com- 
posición y situación de las concentraciones enemigas. 

Este servicio fué regularmente desempeñado por 
los “Dornier” sobre un mar previamente dividido en 
sectores, en servicios penosísimos de ocho y diez horas 
de duración, sin que las condiciones adversas constitu- 
yesen un obstáculo insuperable. Como detalle revela- 
dor del espíritu de sacrificio que animaba la ejecución 
de este servicio, diremos que una vez descubierta una 
formación naval enemiga, no debía interrumpirse. su 
vigilancia, comunicando a la base cuantos datos se 
considerasen de interés y sirviendo de radio-faro a. las 
- unidades de bombardeo, que despegaban inmediatamen- 
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camente Finlandia se siente dispuesta a defender lo 
que constituye, al mismo tiempo que su honor, la base 
de su existencia como nación independiente. 


La Delegación finlandesa, en vista del discurso de 
Molotov, marcha a Helsinski, y, recibidas instruccio- 
nes de su Gobierno, regresa a Moscú, donde el día 3 
se reanudan las negociaciones, a las «que el día 9 asis- 
te personalmente Stalin, anunciándose al día siguiente 


que se encuentran en punto muerto, y suspendiéndose 


seguidamente. El 13 los finlandeses abandonan Moscú 
por su propia iniciativa. Continuando las negociaciones 


por medio de cambios de notas, el día 23 el Gobierno 


te. 51, en espera de la llegada de estas unidades, la- 
provisión de combustible disminuía hasta bajar del li- 


mite indispensable para el regreso, el avión de recono- 
cimiento. debía permanecer en su puesto, sacrificándo- 
se por el logro del objetivo principal. De esta forma 
“se inició la persistente acción aérea sobre la Flota bri- 
tánica. 

-La actividad submarina es intensa. El día 14 él des- 

de entonces célebre teniente Prien hunde en Scapa 
Flow al acorazado inglés, de 29.000 toneladas, “Roval 
Oak”, averiendo gravemente al crucero de batalla “Re- 
pulse”, de 32.000 toneladas. 
- Con este motivo, mister Churchill, entonces Pri- 
mer Lord del Almirantazgo, manifiesta haber sido hun- 
didas desde el principio de la campaña 13 submarinos, 
contesando un total de pérdidas, por torpedeamiento 
o mina, de unas 175.000 toneladas, pérdidas que los 
circulos oficiales alemanes estiman el día 28 en unas 
475.000 toneladas. Al dar cuenta del tonelaje hundido, 
el Alto Mando alemán manifiesta la pérdida de tres 
submarinos. | i 


Entre tanto en el Atlántico del Sur varios buques. 


aliados han sido interceptados por unidades de super- 
ficie alemanas. cundiendo rápidamente la alarma cue 
este hecho produce y obligando al Almirantazgo a des- 
tacar unidades en su busca. | 


yo 


- Noviembre 


En el mes de noviembre cede notablemente la fu- 
ria diplomática del mes anterior. Rusia ha sabido con- 
vertir la victoria alemana en Polonia en su propia vic- 
toria, no sólo sobre'el estado polaco, del que se ha ane- 
xtonado una buena parte, sino también sobre los Paises 
Bálticos, que prácticamente han quedado inermes, sin 
fuerzas para oponerse a su voluntad dominadora. Uni- 
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finlandés declara que no puede aceptar las pretensio- 
nes soviéticas. e 

En esta situación de total fracaso de las negocia- 
ciones, el día 26 comienzan los incidentes fronterizos 
en Carelia, y, bajo el pretexto de haber disparado la 
Artillería finlandesa, causando muertos y heridos en 
las tropas rusas, el Gobierno de la U. R. S. S. conmi- 
na al finlandés para que retire sus tropas a 25 kilóme- 
tros de la frontera, exigencia que es rechazada por 


éste, que, a su vez, manifiesta el deseo de reanudar 


las interrumpidas negociaciones. 

Con motivo del incidente se sucede un cambio de 
notas, en las que los finlandeses rechazan toda rées- 
ponsabilidad, negando ser su Artillería la que produjo 


las victimas, y mostrándose propicios a una retirada 


conjunta de ambos Ejércitos; pero los rusos conside- 
ran un grave peligro para la. U. R. S. S. el que las tro- 
pas finlandesas estén establecidas tan próximas a Le- 
ningrado, y el día 29 el Gobierno soviético ordena a 
sus tropas estén preparadas y rompe las relaciones di- 
plomáticas con el Gobierno finlandés. ' 


- Mientras tanto, en el resto de Europa han tenido 
lugar los siguientes acontecimientos: 

La noche del 6 al 7, el rey de Bélgica visita inopi- 
nadamente a la reina de Holanda. Ambos soberanos 
hacen un llamamiento.a los Jefes de- Estado. de los 
países beligerantes en favor de la paz. | 

Al aumentar la densidad de fuerzas alemanas en las 
proximidades de las fronteras de Bélgica, Holanda y 
Suiza, después del refuerzo del frente occidental con 
tropas procedentes de Polonia, hay un momento de 
alarma en aquellos países, que toman precauciones mi-. 


litares ante el temor de invasión. 


Pasada la alarma, la tensión entre los pueblos 'eu- 
ropeos va cediendo en el transcurso del mes. 

Con el fin del mes de noviembre comienza la gue- 
rra rusofinlandesa. Los Soviets. después de denunciar 
el Pacto de no agresión con Finlandia, sin sentir un 
exagerado respeto a las cláusulas del Pacto Briand- 
Kellogg ni sentirse intimidados por la amenaza lanza- 
da desde Wáshington de considerarlos como agresores, 
se lanzan valientemente a la lucha para librar a Le-. 
ningrado de la amenaza que supone la presencia de 
soldados finlandeses detrás de la frontera. 

La situación europea se complica grandemente con 
este nuevo conflicto, pues no se trata ya sólo de una 
lucha de carácter local, cuyas consecuencias habrían 
de tener por-forzoso límite (como hubiese ocurrido en 
caso de resistir Estonia o Letonia) una mejor situa- 
ción del. Soviet dentro del Mar Báltico, sino que aquí 
las miras rusas pueden tener horizontes mucho más 
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amplios. Resucitado el imperialismo ruso, puede igual. 
menté resucitar su antiguo sueño de obtener una sali- 


da libre al Océano Atlántico. S1 Finlandia perdiera su 


independencia, .o simplemente pasase la Laponia a po- 
der de la TU. R. $. $, 
mente amenazada por un vecino cuya codicia aumenta 
con la posesión de nuevos bienes, y en circunstancias 


tales que las naciones suficientemente tuertes para. 


oponerse a tales pretensiones se disputan su benevo- 
lencia y codician su alianza. 


El peligro no alcanzaría únicamente al pueblo no- 


ruego, pues ha de tenerse. en cuenta la existencia de - 


la riquísima zona minera de Kiruna-Gallivare, en la 
parte septentrional de Suecia, cuyo mineral precisa 
Alemania para la prosecución de la guerra, y que es 
igualmente codiciado por la Gran Bretaña. 


El día 30 comienza la lucha entre un pueblo de 180 
millones de habitantes y una nación que únicamente 
alcanza la cifra de 3.660.000, y, Sin previa declaración 
de guerra, las tropas soviéticas pasan la frontera de 
Carelia, las unidades «navales soviéticas abren fuego 
sobre. distintos puntos de la costa del golfo de Finlan- 
dia- y la Aviación soviética bombardea. ciudades abier- 
tas, como Helsinski, Emsco y Suogarmi. 

En:los primeros mementos el ataque parece llevar- 
se en tres direcciones: hacia Viborg, en el itsmo de 
Carelia, la primera; hacia Sordavala, al norte del lago 
Ladoga, la segunda, y hacia Pétsamo;, pequeño puerto 
que constituye la. única salida de Finlandia al Mar 
Blanco, la tercera. 

En noviembre, la guerra terrestre en el frente occi- 


dental carece en absoluto de interés, habiéndose limi- 
tado la actividad de ambos bandos a golpes de mano 
y reconocimientos de patrullas. 

En el aire continúan los reconocimientos, desarro- 
llándose algunos: combates. aéreos. 


El material francés se muestra de inferior calidad; 
no así el americano, de cuyo Curtis están dotadas al- 
gunas unidades de caza. El día 6, una de estas unida- 
des sorprende a una formación de Messer, de los que 
derriba nueve aviones, obligando al adversario a con- 
siderar este aparato como enemigo serio, 

El día 13 es realizado un ataque alemán contra las 
islas Shetland, averiando algunos hidros. 


Los reconocimientos se extienden hasta el norte del 
Pais de Gales y mediodía de Francia, llegando el 17 
hasta el Mediterráneo y Bayona, fracasando en este 
día un ataque inglés contra Wilhenhaven. 

El 20 y 21, estos reconocimientos llegan a Scapa- 
Flow y Escocia, cubriendo también la región parisina, y 
el 22 es atacada una base inglesa en lás islas Shetland. 
-Con motivo de los reconocimientos sobre. Francia tie- 
“nen lugar algunos combates aéreos. 

Finalmente, el 28 la Aviación inglesa ataca la base 
aérea de Borkum.. 

La Aviación alemana realiza unias abr 
transportando desde Polonia a la línea Sigfrido una 
parte “considerable” de las tropas que han intervenido 
.en la campaña. 


En el mar aumentan 1d pérdidas inglesas con la 


aparición de la mina magnética y la actividad crecien- 
te de los submarinos. Mister Churchill, en su discurso 
en la Cámara de los Comunes el día 8, estima que Ale- 


Noruega se sentiría inmediata- . 


Y 
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mania pone en servicio semanalmente dos buques de . 


- esta clase. 


Las pérdidas de mercantes aumentan de tal mane- 


ra, que el GoLizrno inglés se muestra seriamente pre- 


ocupado, y anur.cia represalias por esta clase de gue- 
rra. También la Marina de guerra paga su contribu- 
ción a las minas, y el Almirantazgo anuncia la pérdi- 
da del contratorpedero “Gipsv” y el dragraminas “Ara- 
-gonite”. E 

Paralelaménte a la acción destructora de las minas, 
que aparecen' por todas partes, incluso en el propio es- 
tuario del Támesis (colocadas por Aviación), los sub- 
marinos continúan su labor, y el día 21 es torpedeado 
en Firth of Fort el crucero inglés “Belfast”, de 10.000 
toneladas. | | 

Las fuerzas navales alemanas de superficie realizan 
operaciones de 1econocimiento en el Atlántico del Nor- 
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te, y cerca-de Islandia encuentran al crucero auxiliar 
británico “Rawalpindi”, que es hundido. 

Como último hecho sobresaliente del mes, el sub- 
marino de Prien torpedea y hunde al este de las islas 
Shetland un crucero inglés tipo “Lóndon”. 


22 Diciembre 


Este mes se presenta como el portador de la ca- 


tástrole finlandesa. El mundo entero. siente por Fin- 
landia, que va a ser aplastada, una gran compasión ; 
pero al tercer día de lucha siguen sonando los mismos 
nombres en los partes oficiales; la línea Mannerheim 
no ha saltado en pedazos, y en los cien kilómetros de 
- frente del itsmo de Carelia los finlandeses resisten, de- 
fendiendo el terreno palmo a palmo. El mundo se en- 
tera.con asombro de que las tropas finlandesas contra- 
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El factor hombre en el Ejército soviético no pare- 
ce destacarse mucho: entre los pilotos rusos derriba- 
dos se ha capturado una mujer. 

Suecia, alarmada. decreta la movilización de quince 


.quintas, y aunque oficialmente no puede prestarse ayu- 


da a ningún beligerante, se facilita y ayuda el volun- 
tariado, que desde los primeros momentos tiene buena | 
acogida entre la población. 

El día 5 continúan los combates en Salmi; tropas 
motorizadas soviéticas, con gran número de carros, 
atacan fuertemente en Suajaervi, Usilirko y Raute, 


siendo rechazadas y contraatacadas. Los rusos ocupan 


atacan y reconquistan Pétsamo, que había sido ocu- 


pado por los rojos. - 

Los rusos” han empleado paracaidistas, lanzando 
una compañía detrás de las líneas finlandesas; pero 
estas tropas, aparte de la dificultad grande de su em- 
pleo, requieren, sobre una instrucción delicadísima, una 
moral que mal pueden tenerla aquellos a quienes se ha 
. tenido especial cuidado de no mostrar la vida sino en 
su aspecto material, prescindiendo de todo idealismo. 
El fracaso ha sido total. 

La Aviación ha continuado el bombardeo de SE 
¿des como principal objetivo, y con el resultado de per- 
der por la acción de la D. C. A. y en lucha > aérea 
25 aviones. 

Según el parte finlandés, los rusos han perdido 36 
carros y han sido capturados 1.200 prisioneros. 


Eso sí: apenas las tropas rusas han entrado en Ter- 
jok1, ciudad fronteriza, se ha constituído el “Gobierno 
Popular de. la República Democrática de Finlandia”, 
cuyo Presidente, Otto Kussinen, vivía en la U. R. $. $. 
- desde 1919. Este sujeto desempeña también la cartera 


la isla de Tytterskaer, evacuada. por los finlandeses, y 
en el Norte consiguen llegar a los alrededores de Kuo- 
lajaervi. ' : 

Informes finlandeses hacen subir E número de tro- 
pas soviéticas que operan en la región del lago Lado- 
ga de l1 a 16 divisiones, que constituyen el séptimo 
Ejército; cinco de ellas operan en el itsmo de Carelia 
y el resto al norte del lago. Dichos informes sitúan en 
el Norte del pais una división de esquiadores, proce- 


dente de Kantalasahk. 


En los dias siguientes, las tropas rojas, renovando 


- continuamente las. unidades de ataque, consiguen, a 


de Negocios Extranjeros. El primer acto «de gobierno. 


del nuevo Gabinete (único que la U. R. $. $. reconoce) 
es la firma de un Pacto <e amistad y no agresión 'en- 


o 


tre los dos países. La sumisión que Molotov no obtuvo 


del Gobierno de Helsinski la logra del de Terjoki. 


La Escuadra rusa se ha presentado ante Hango, 


cuya península ha sido bombardeada, perdiéndose .en 
el combate el crucero “Kirovv”, de 8. 500 toneladas. 
Para remediar la catástrofe que amenaza a Finlan- 
dia se recurre a la Sociedad de las Naciones, donde la 
República Argentina propone la expulsión . de Rusia 
del seno de la Sociedad. 
El día 4 continúa la resistencia finlandesa, sin que 
el avance ruso pueda adquirir un ritmo más acelerado, 
fracasando un intento soviético de atravesar el lago 
Ladoga. Finlandia ocupa militarmente las islas Aaland, 
- que, en virtud de Acuerdos anteriores, estaban desmi- 
litarizadas. 


- ra de realizar la 


costa: de elevado número de bajas, algunos avances, 
que, sumamente lentos en-Carelia, cobran mayor im- 
portancia en la. Laponia, donde el día 13 se combate 
en la región de Rovaniemi, con evidente peligro para 
el Ejército finlandés de verse cortado. 


En el sector central los finlandeses siguen resistien- - 
do en Suomisalmi, sin que los rojos hayan podido 
avanzar apenas en este lugar. 

La Aviación, cuyas actividades habían sido limita- 
das por las adversas condiciones atmosféricas, ha vuel- 
to a intervenir en la lucha. Los rusos han bombardea- 
do Pit-Kaeranta, Koirinosa-Kietele, Pétsamo, Salmi- 
jarvi, Haukilami, Kuolajaárvt y otros lugares. 

- Parece ser que en la región de Pétsamo hubo pi- 
rateo por parte rusa. Los finlandeses bombardearon el 
aeródromo de Murmansk, donde había unos 60 avio- 


_nes; la vía férrea de este puerto a Moscú y el puerto 


estoniano de Baltiski, donde los Soviets han estableci- 
do una base militar. Ha habido algunas luchas aéreas. 


La Asamblea de la Sociedad de las Naciones hace 
público que “la Asamblea, después de comprobar que 
la U. R. $. $S., por su agresión contra Finlandia, ha fal- 
tado tanto a su Acuerdo político particular con el país 


“agredido como al Pacto de París y al artículo 12 del 


Pacto de la Sociedad de las Naciones, y que la vispe- 
agresión denunció—stn fundamento 
¡juridico---el Tratado de no. agresión acordado en 1932 
con Finlandia, y que debía permanecer en vigor hasta 
fines de 1945, condena sclemnemente la acción de la 


U. R. S. S. contra el Estado finlandés”. 
El Consejo, con la abstención de Grecia, Yugosla- 


via, China y Finlandia, acuerda la expulsión de la 


Este día-la Naturaleza acude en socorro de Finlan- 


dia, empezando a nevar intensamente, lo que dificulta 
todo movimiento de fúerzas, favoreciendo la defensiva. 
Se anuncia que algunos aviones italianos han co- 
_menzado a llegar a Finlandia; la U.S S. amenaza 
con destruir Helsinski con 500 aviones:. 
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U. R. $. S. del seno de la Sociedad de las Naciones. 

- En Suecia se constituye un Gobierno nacional, que 
hace pública su intención de apoyar moral y material- 
mente a Finlandia. 


A los quince. días de comenzada 6 lucha ña situa- 
ción es la siguiente: En el itsmo de Carelia. el avance 
ruso, a fuerza de: grandes pérdidas de hombres y ca- 


e 
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rros, continúa apenas aa an Tolvajarvi un. 


contraataque finlandés ha sido coronado por el éxito 
y los rusos se retiran. Suomusalmi está en poder de 
los finlandeses y los rojos de aquel sector se han re- 
_ plegado al oeste del lago Pijankaervi, donde algunas 
unidades han sido cercadas, 

Más al Norte, las fuerzas rusas, que habian esa 
do a la región de Rovaniemi, no han conseguido pro- 
seguir su avance, y más al Norte, la situación de los 
defensores de Pétsamo se ha agravado. Salmijaervi ha 
caído en poder de las tropas soviéticas. Los rusos em- 
plean verdaderas masas de carros.. 

La Escuadra roja continúa atacando las costas ene- 


migas: en el golfo de Finlandia. Un contratorpedero 


soviético ha sido hundido por. el fuego de las baterías 
de costa de Koivisto. 


El tiempo limita la acuvidad aérea, haciéndola. in- 


termitente. El día 15 los finlandeses calculan el núme-. 


ro de aviones rusos que actuaron ese día en unos 200, 
de los que dan como derribados 14. . 

El Ejército ruso redobla sus esfuerzos, acompañán- 
dole.el fracaso en Carelia y en los sectores del centro. 
En el Norte una masa mecanizada rompe el frente fin- 
landés, creando una dificilisima situación a los defen- 
sores de Pétsamo, que quedan aislados del resto del 
Ejército. | : | 

En la región de Salla, en cuya dirección avanzan 
los finlandeses, tienen lugar combates que les son fa- 
vorables, convirtiéndose el avance. ruso sobre Rova- 
niemi y Kemijaervi en una retirada desordenada, con 
caracteres de catástrote. 

A temperatura, entre 20 y 30 erados bajo cero, no 
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e 


-gori Shtern, que dirigió la campaña contra el Japón 


en Mongolia. 
Noticias de Londres afirman que numerosos avia- 
dores rusos han tomado tierra en Finlandia, atraídos 


por la promesa de poder marchar libremente al país 


que elijan. 


Los combates que en los ela ds del ano se 
desarrollaban cerca de Kiantajárvi se resuelven con el 
aniquilamiento de la 163 división soviética, que ha sido 
cercada, El comunicado finlandés manifiesta haberse 
apoderado las tropas finlandesas de'27 cañones, 18 ca- 
rros de asalto, 150 autocamiónes y cerca de 500 auto- 


móviles. Los rojos han perdido millares de hombres. 


En Salla 12 tanques rojos han sido destruidos, y en 
todas partes la victoria se ha inclinado al lado fin- 
landés. 


Al terminar el año únicamente sc combate sobre 
el suelo finlandés en la línea Mannerheim y en Pétsa- 
mo. El último día del año son derribados cuatro avio- - 
nes rojos. El coloso ruso ha enseñado sus pies de ba- 
los finlandeses pueden estar orgullosos de su he- 
roísmo; pero el cansancio no puede tardar en hacer 
acto. de presencia en sus filas. Mientras los rusos re- 
nuevan constantemente sus efectivos de ataque, las 
divisiones finlandesas han de combatir sin esperanzas 
de relevo, y el Ejército finlandés termina el año 1939 


cubierto de: gloria, pero sin esperanzas en cuanto al 


impide la actuación de los aviones, calculándose el 


día 21 en unos 350 los que intervienen por el lado rojo, 
de los que una decena es derribada por la caza finlan- 
desa. La Aviación de bombardeo finlandesa ataca el 
ferrocarril Murmansk-Leningrado. 

El día 26 los finlandeses, en el frente de Lieska, 
combaten ya en territorio soviético; tras de la batalla 
de Salla se produce la de. Aglajaervi, en el sector Nor- 
te, donde las tropas soviéticas son derrotadas por las 
inlandesas, ayudadas por el temporal de nieves, que 
impide. el aprovisionamiento del Ejército rojo. 

El 27 la Escuadra y la Aviación rusa: bombardean 
las baterías de Koivisto. La Aviación roja bombardea, 
además, varias ciudades, perdiendo 23 aviones. | 

Al norte del Ladoga los rusos se retiran en direc- 
ción a la frontera. 


resultado final de la: contienda. 


La actividad diplomática gira este mes idos de 
la agresión rusa a Finlandia. Rumania teme que ape- 


nas termine la cuestión de Finlandia la U. R. S. S. plan- 


tee el asunto de Besarabia, y Hungría, que a la diso- 
lución del Estado checoslovaco ha establecido una 
trontera común con Rusía, teme que este país presen- 
te reivindicaciones sobre la Ucrania Subcarpática. 

Otros países que quisieran prestar ayuda a la des- 
eraciada Finlandia se ven forzados a desistir, porque 
el hecho, según Moscú, “podría provocar la ruptura 
de relaciones con la U. R. S. S.”, y esto equivaldría a 
colocarse ésta del otro lado. | 


Alemania muestra por primera vez su mal humor 


ante el hecho de que Holanda someta a los cónsules 


ingleses las listas de cargamentos, lo que la Wilhem- 


El Mando ruso, qpedicndo compensar el desastroso 


efecto que las pasadas derrotas han producido en Mos- 
cú, lanza desesperados ataques contra la línea: Man- 
nerheim, que no obtienen mayor éxito que los Dress 
dentes. 


En la mañana del. 28 el parte Aliada acusa die- 


ciocho asaltos rechazados, continuando la lucha al nor- 
deste del lago Ladoga y al este de Lieksa, sobre el 
territorio soviético. 'Al norte de Suomosalmi y alrede- 
dores de Kiantajaervi' han ocurrido encuentros duran- 
te todo el día. La Aviación roja ha vuelto a bombar- 
dear las ciudades, perdiendo nueve aviones. 


Como consecuencia de la marcha de la guerra, el 
General Menetzkof es sustituido por el General Gre- 


strasse no encuentra muy ajustado a una estricta 
neutralidad. El Gran- Consejo Fascista, conforme con 
la decisión del Consejo de Ministros, que establece la 
no beligerancia de Italia, sé ratifica en ella, mante- 
niendo el pacto-alianza con Alemania, precisando al 
mismo tiempo que cuanto ocurra en la cuenca danu- 
biana no puede ser ajeno al interés de Italia. Esta de- 


- claración se interpreta. como una llamada al orden a 
Moscú en cuanto a posibles exigencias sobre Ruma- 
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nia y Hungría. 

Alemania lleva a cabo la repatriación de las mino- 
rías germanas en los países bálticos y firma un acuer- 
do con Italia, por el cual los naturales de la provincia 
de. Bolzano y los de algunas zonas de las provincias 
de Udine, Trento y Belluno pueden optar por la na- 


-cionalidad germana para regresar'a Alemania o por 


la italiana. Del mismo modo conviene con Rusia la 
repatriación de los grupos alemanes residentes en la 
Polonia Oriental. Alemania firma acuerdos comercia- 
les con Bulgaria, que le suministrará ganado, y con 
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Rumania, de la que la tercera parte de su producción 
pétrolera será adquirida por. el Reich para su consu- 
mo. El Gobierno japonés inicia conversaciones de ca- 


_los trabajos para la delimitación de la frontera entre 


Manchukuo y Mongolia. 
Inglaterra, a su vez, firma un acuerdo comercial 


con Suecia. 


- En este mes, los listados Unidos han exportado 
material de guerra por valor de 5.143.000 dólares. 

En el frente occidental la guerra se ha reducido en 
tierra a golpes de mano y actividad de patrullas, que 
no introducen ninguna modificación en la situación 
general. 


En el Mar del Norte la actividad de la Aviación ha 
sido grande, teniendo una parte importante en la lu- 


cha por el dominio de este mar. 
Empieza el mes con un temporal que obliga a ama- 


rar el dia la cuatro meros, cuyas tripulaciones son 


salvadas. 
EJ día 3 los aviones británicos realizan una incur- 
sión sobre Heligoland, sin ningún resúltado. 
Continúan los reconocimientos alemanes sobre las 
costas inglesas, empleándose al mismio tiempo la 


- Aviación en la colocación de minas ante los puertos 


ingleses. 
El día 6 tiene lugar un combate aéreo sobre el mar. 


Por la noche los ingleses vuelan sobre Schlesw ig-Hols- 


 tein. 


Y 


El 7 continúan los reconocimientos ames sobre 
las costas inglesas, produciéndose un combate al este 
del Firth of Forth. 


El 8, los reconocimientos se extienden sobre la 
Francia central y occidental. 

El día 12, el “Bremen” llega a a 00 in- 
gleses, que habían tenido información de su llegada, 
intentan interceptarlo en el Mar del Norte; pero la 
Aviación alemana ha montado un eficaz servicio de 
protección, en el que parece ser intervinieron unos 60 


aparatos. Un submarino inglés intentó un ataque, que . 


fué frustrado por la Aviación. La Aviación inglesa in- 
tentó asimismo el ataque del transatlántico; con igual 


carencia de éxito. 


3 


El 14 tiene lugar un combate aéreo entre una do- 


cena de bombarderos británicos y la caza alemana. 'Se- 


gún Londres, han sido derribados cuatro “Messer- 
schmitt”, no regresando tres aviones ingleses. Las no- 


ticias alemanas afirman que las pérdidas fueron ocho 


“aparatos ingleses por uno alemán. 


El 15, la Aviación inglesa ataca la base aérea de 


Borkum, la isla de Sylt y las islas Frisonas, siendo 


derribados diez de los veinte aparatos atacantes. 

El 17, la Aviación alemana, en sus vuelos sobre las 
costas inglesas, ataca y hunde a cuatro barcos in- 
gleses. 

El 18 tiene lugar el ataque de 52 “Wellington” so- 
bre Wilhelmshaven, siendo derribados 34 aparatos por 
los “Messer. 109” de la escuadra Schumacher, que el 


14 derribaron 10 de los 20 aparatos ingleses que in- ' 


tervinieron en la acción. La referencia inglesa mani- 


fiesta que únicamenté dejaron de regresar siete avio- 


nes ingleses. Esta es la batalla aérea más importante 


ocurrida desde el principio de la guerra. 


.zabeth”, 
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Continúan los ataques de la Aviación alemana a 
los barcos ingleses de transporte y a los pesqueros 


, 


- que son utilizados por la red de acecho de la Gran 
rácter financiero con el norteamericano, y terminan 


Bretaña, con tal intensidad, que en el comunicado ofi- 
cial alemán del día 20 se dan como hundidos por Avia- 
ción en los tres últimos días 23 barcos de las fuerzas 
británicas de vanguardia y vigilancia. 

En los días siguientes, los alemanes hacen recono-: 
cimientos sobre Francia, librándose algunos combates. 


El 24 y el 25, la Aviación alemana no realiza vue- 
los, en atención a la festividad de los días. La Avia- 
ción inglesa realiza incursiones sobre la bahía alema- 
na, que: son rechazadas por el fuego de la artillería 
antiaérea. o 

Y con los consabidos reconocimientos alemanes y 
un débil intento inglés de alcanzar la bahia alemana, 
termina la guerra aérea en 1939, 


En el mar, la actividad de los submarinos es cada 
vez mayor. Ál comenzar el mes, el total de barcos 
hundidos por submarinos, minas y acción aérea se 
eleva a 194, con un desplazamiento de 735.000 tonela- 
das, a las que hay que añadir los harcos que, hundi- 
dos en las proximidades de las costas inglesas por la 
acción de las minas, no pueden ser controlados, por 
ser su pérdida ocultada por el Almirantazgo. 

Continúan las aprehensiones en el Ai del 
Sur y los hundimientos en las proximidades de las 
islas, Inglaterra arma los mercantes, de los que, Se- 


—gún manifestaciones de Churchill el día 6 en la Cá- 


mara dé los Comunes, hay armados más del millar. 


Cuatro navíos británicos, con un total de 18.000 
toneladas, que habían partido de El Cabo para Ingla- 
terra, han debido de ser interceptados por el navío 
alemán que opera en el Atlántico, que no es otro que 

el “Almiral Graf Spee”, el cual el día 13, al intercep- 
tar un convoy, hundiendo a los vapores ingleses “Tai- 
roa”, de 7.983 toneladas, y “Streonshall”, de 3.895, en 
las inmediaciones del Río de la Plata, entabla comba= 
te con los cruceros británicos “Exeter”, “Achilles” y 

“Atax”, el primero de los cuales es puesto fuera de 
combate, resultando averiados los otros dos. A su vez, 
el “Graf Spee” resulta gravemente averiado, entran- 
do en el Río con el fin de proceder a su reparación. 
Concedido un plazo de cuarenta y ocho horas para su 
reparación, la Escuadra inglesa es reforzada con al- 
gunas unidades en espera de su salida. El “Graf Spee”, 
transcurrido el plazo, abandona las aguas uruguayas 
y es hundido por su tripulación, que se interria -en 


la República Argentina. 5u comandante, el capitán 


Langsdorf, no sobrevive a su barco muchos días. 

El día 18, el Almirantazgo comunica el hundimien- 
to de un crucero alemán del tipo “Koeln” en la des- 
embocadura del Elba, hundimiento que es desmentido 


por el Alto Mando alemán, que manifiesta que las ave- 


rias producidas no fueron de importancia. 
El transatlántico alemán “Columbus”, perseguido 
por unidades británicas, es hundido por su tripulación, 


haciendo el número 23 de los hundidos por sus tripu- 


laciones para evitar la captura del enemigo. 

Y, finalmente, el 29, un submarino torpedea a un 
acorazado inglés de 30.500 toneladas, tipo “Queen Eli- 
que, gravemente averiado, logra llegar a 


puerto. 7 A o as e 
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- Fué costumbre de la primera. etapa de esta Revis- 
ta hacer en el primer número de cada año un ligero 
balance del que terminaba sus.días, visto en el aspecto 
aeronáutico. Por las circunstancias—bien' conocidas-—— 
que han rodeado a nuestra reaparición, ya en nuestro 
número primero, que, fechado en diciembre, no pudo 
ver la luz hasta enero, se dieron algunas nóticias re- 
sumidas del año 1940. Ello no estorba al ligero comen - 
tario que nos proponemos consignar aqui. 


En épocas anteriores, en estos balances anuales ha- 
bia diversos aspectos, bien marcados y diferenciados, 
que examinar: Aviación Militar, por lo regular parca 
en noticias; Aviación Civil, pródiga en. grandes vuelos, 
en brillantes competiciones, en decenas de ' “records” 
superados, en la progresión : geométrica y vertiginosa 
con que cada año crecían las marcas absolutas le al- 
“tura, velocidad y distancia..., y Aviación Comercial, 


que, desbordando ya las líneas transcontinentales, co- 


menzaba a tender las transoceánicas. Todo ello muy 
variado, brillante y revelador de un progreso aéreo 
siempre en arrolladora marcha de avance. 

Hoy, por desgracia, no tenemos taritas cosas que 
decir. Pero tenemos. otras, y por cierto no menores en 
importancia. 

Si, pudiendo despojarnos de' nuestra condición mi- 
litar, hubiésemos de hacer, como simples periodistas, 
un resumen del «año en su aspecto general y total y 


en un periódico cualquiera, hubiéramos llegado a la. 


misma conclusión que aquí: el año pasado ha sido "el 
año de la guerra, y, más concretamente, el año de la 


guerra aérea. Esta característica Supera y oscurece a 


todos sus restantes 'aspectos.. 

1940 es, en efecto, el año de la guerra. Bajo el sig- 
no de Marte nació y bajo el mismo signo ha- cedido 
el paso a su sucesor, 1941, Y el mundo ha contempla- 
do.ya, antes de ahora, muchos años de guerra; pero 
tenía que correr el 1940 para comenzar a tener idea 
de lo que es un año de guerra aérea; para comprobar, 


en una palabra, que la próxima guerra había de ser 


una guerra esencial y definitivamente aérea. 


Esta afirmación, sentada desde hace varios lustros 
.por Douhet y defendida por muchos escritores mili- 
tares, venía trópezando'con una atmósfera de escep- 
ticismos, que necesitaban sentir el rudo choque de la 
realidad para abrir los ojos a la misma. Ahora se han 
tenido que' rendir:a la evidencia. El correr del año que 


Un ataque al Firth-of-Forth. 


a 4 


acaba ha obrado el milagro. En 1940 había de recono-. 


cer el mundo que la fuerza aérea impone su estilo a 


las guerras y pesa en la decisión de las mismas en fors. 


ma total o, cuando menos,- considerable. He aqui el 
hecho nuevo, formidable, 
nosotros, caracteriza al año aeronáutico 1940. 

| ¿ Pruebas de lo anterior? Sería ofender al buen cri- 
terio. del lector. el tratar siquiera de aducir razones. 


Hasta nos parece ocioso citar algunas fechas. Hare- 


mos solamente un ligerísimo. resumen. 


r 


Comenzó el año en una pausa. de las operaciones 


terrestres. La “Royal Air Force” volaba de noche so- 


bre el Reich para lánzar proclamas, y la “Luftwafte” 
volaba de día sobre Inglaterra en misiones de recono- 
cimientos fotográficos y armados. Pero, aparte de esto, 
sobre el ámbito del Mar del Norte se venía desarro- 
llando, a pesar del invierno, una actividad de la Avia- 
ción alemana, con sus ataques al Firth of Forth, Sca- 
pa Flow y otras bases de la Marina británica, que poco 


a poco fueron eliminando a ésta de las costas'orienta-' 


les de la Isla; de hecho, el control del Mar del Norte 
quedaba en poder de Alemania, ejercido desde el aire. 
Sus convoyes desde los puertos árticos podían alcan: 
zar la costa alemana sin ser molestados en su marcha. 
Un hecho nuevo, doloroso para las fuerzas navales, y 
E hubieron de reconocer muchos observadores neu- 
trales. LA 
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Un barrio del Rotterdam. 


Viene la primavera, y con ella la marcha relámpa- 
go sobre Noruega. La Aviación alemana había orga- 
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vocaron grandes explosiones; hundido en treinta mi- 
nutos). Y el día 23 de mayo, un portaviones de 22.000 


toneladas, incendiado y -hundido en Harstad, al norte 


de Narvik. Total: un acorazado, un portaviones, un 
crucero de 10.000 toneledas y dos de 6.000; es decir, 


cinco grandes unidades, con 72.000 toneladas. 


Una nueva ofensiva-relámpago se desarrolla pocos 
días después, iniciando la batalla de Flandes. Y vuelve 
a producirse otro hecho nuevo: la revelación de los 
paracaidistas. Estas tropas, Hovidas: del cielo, se ave- 
deran de los aeródromos flamencos y abren el paso a 
la Infantería aérea, transportada—como en Noruega--- 
por él aire. Holanda se rinde en cinco días. Prosigue 


el empuje sobre Bélgica, e interviene aún otro oí 
.to de sorpresa: los planeadores remolcados, cuyos ocú- 


pantes logran' adueñarse, por sorpresa y audacia, de 
las más inexpugnables obras fortificadas.. 

Y como.hecho menos espectacular, pero más deci- 
sivo, el martilleo de los aeródromos del frente aliado 
con bombardeos en masa, que destruyen en tierra.ce1- 
tenares y millares de aparatos. La “Luftwaffe” se hace 
en la ocasión dueña del aire, y sus fuerzas apoyan el 


avance arrollador de las mecanizadas terrestres. Y 


nizado. con tiempo el instrumento aéreo adecuado, y 
aunque. es pronto aún para dar al público los porme-. 


nores que de su funcionamiento y actuación se cono- 
cen, podemos afirmar queen su día causarán asom- 
bro. Cifrás ingentes de hombres, armas, municiones, 
combustibles, bsisteneias equipos e instalaciones va- 
riadísimos, fueron transportados con rapidez suma 
desde las bases alemanas a las inhóspitas tierras nor- 
teñas por la vía aérea. j 


El Cuerpo expedicionario alemán pudo conquistar : 


el país en dos meses, y las fuerzas aliadas que llega- 


ron a desembarcar fueron lanzadas a una retirada har- 


to rápida por la acción aérea principalmente. La: Es- 


cuadra británica fué impotente para mantenerse en 
aguas noruegas y para mantener a las tropas, y el re- 


embarco se impuso. No sin tener que pagar elevado 


- tributo, y numerosos buques mercantes, destructores, 
portaviones y grandes buques de línea quedaron ante 
aquellos fiordos, hundidos o incendiados por las bom- 
bas de la Aviación germánica. Junto a los famosos 
- “Stukas” tipo “Ju-87” habían hecho sus primeras ar- 
mas los nuevos bimotores “Ju-88”, formando las pri- 
meras unidades “contra-barcos” organizadas ex pro- 
feso. | | ? 


Concretándonos a las unidades navales inglesas de 
5.000 ó más toneladas, cuya pérdida total da como 


vienen la rotura del frente, la carrera al mar, la bolsa 
de Flandes y la retirada por Dunquerque, donde en un 
solo día el ataque aéreo liquida sesenta embarcaciones! 
de todas clases empleadas en el salvamento de los res: : 
tos del Cuerpo expedicionario británico. 

Siguerr, tal que un “film” cinematográfico, la bata- 
lla de Francia, la entrada de Italia en la guerra, la caí- 
da de París y el Armisticio. Desbandada de muchos 
aviadores franceses, que, no queriendo. rendir sus alas, 
vuelan hacia Argelia o Gibraltar, cayendo: muchos de 
ellos sobre territorio español. 

Alemania instala ahora sus bases aéreas a lo largr 
de toda la costa atlántica, desde Burdeos a Narvik, y 
decreta el bloqueo total de Inglaterra. 

Ultima fase: la guerra total. Durante uno y otro 


"mes, la R..A. F, venia bombardeando de noche diver- 


perfectamente comprobada el Alto Mando alemán. 
(aunque no claramente confesada por el Almirantazgo 


inglés), podemos citar, como consecuencia de ataque 
aéreo, las siguientes :: 

- El 13 de abril, un crucero de 6.000 toneladas, hun- 
dido 100 kilómetros al norte de Moldefiord (se hun- 
dió poco después del ataque aéreo). El 30, otro simi- 
lar, hundido en Namsosfiord (se hundió después de re- 
cibir dos impactos directos, abandonado por su tripu- 
lación). El 3 de mayo, un acorazado de 30.000 tonela- 
das, volado y hundido 150 kilómetros al NO. de Nam- 
sos (recibió impactos en medio de las torres; voló por 
explosión interior, con llamaradas de 500 m. de alturas 
al desvanecerse el humo, el navío había desaparecido), 

“y un crucero tipo “York”, de 10.000 toneladas, hundi- 
- do: también en aguas de Namsos (dos impactos pro- 
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sas poblaciones alemanas de la costa y del interior. La 


“Luftwaffe” no replicaba. El Fúhrer alemán advierte 


en sus discursos que si tales ataques continúan él no 
vacilará en desarrollar la guerra total, lanzando sobre 
Inglaterra cien bombas por cada una caída sobre Ale- 
mania. Y, en efecto, comienzan en agosto algunos 


“bombardeos de represalia” , y el 7 de septiembre prin- 


cipia el ataque aéreo a Londres, que dura casi. tres 
dias sin interrupción, para extenderse. luego a otros 
lugares de gran importancia económica o militar. Bir- 
mingham, Coventry, Bristol, Manchester, como cen- 
tros industriales; Portsmouth, Plymouth, Portland, 
Southampton, Brighton, como bases navales, y: nume- 
rosos aeródromos, sufren reiterados ataques de inten- 
sidad escalofriante; las alarmas aéreas, sucediéndose 
día y noche, se cuentan por cenitenares ; las horas de 
alarma, por meses; los aviones atacantes, por oleadas 
interminables; los explosivos arrojados en una sola 
noche sobre una ciudad pasan de 300 a 500, a 700 y: 
más toneladas. Los incendios se enlazan unos a otros, 
y son visibles desde el Continente. Panorama dantes- 
co, aterrador, que no interrumpen ni los rigores. at- 
mosféricos del invierno, y que solamente ' terminará - 
—según parece—con la guerra misma. 

Por su parte, la Aviación británica devuelve los ata- 
ques; mas en ínfima proporción, ya que la situación 


» 
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estratégica relativa de sus bases aéreas respecto al te- 
rritorio enemigo sólo deja muy pequeña -capacidad de 


“carga de guerra a sus bombarderos. Estos llegan has- - 


ta el Norte de Italia y centro de Alemania, con muy 
pocos kilos de bombas. 

En el Mediterráneo la guerra aérea es también la 
que da la tónica al año 1940..Señalemos diversos bom- 
bardeos de Gibraltar por la Aviación francesa, en re- 
presalia por las ““melancólicas” acciones contra Mazal- 
quivir y Dakar; bombardeos de Gibraltar, Malta, Ale- 


-  jándria y Haifa por la Aviación italiana, con singular 


éxito sobre el último punto citado; diversos combates 
aeronavales entre fuerzas británicas e italianas al Sur 
de las Baleares, en el Canal de Sicilia y en el Mar Jóni- 
co, con pérdidas por ambos «lados 
italiana de Tarento por Aviación embarcada: británica, 


con resultados serios sobre alguna gran unidad, y, por . 


último, el bombardeo de la isla de Bahrein (Golfo dea 
sico), efectuado: por trimotores italianos “S.. 79”, cu- 
briendo más de 4.000 kilómetros de vuelo, hecho pel 
según la Prensa, habría motivado :un proyecto de ce- 
sión de dicha base petrolifera a los Estados Unidos. 
Inútil parece añadir que én las. Operaciones—con al- 
ternativas terrestres—en los frentes de Egipto y Gre- 
cla, como en la rápida ocupación de la Somalía britá- 
nica por Italia, las respectivas Aviaciones han actuado 
con reiterada pertinacia. Tobruk, Bardia, Sollum, Sidi 
Barrani, Mersa Matruh, Jartum, Kassala y otros pun- 
tos del Continente negro saben mucho de los bombar- 
deos aéreos. | 
En el otoño, la “Regia Aeronáutica” 
des de bombardeo contra la Gran Bretaña; y a fines 
del año regresañ a la cuenca Mediterránea, seguidos 
por otras formaciones de la “Luftwaffe” 
la estación invernal pretenden concentrar la actividad 
marcial en los climas del Sol. Y con la interrogante 
de esta “nueva actuación, que se traslada ya a lás 


puertas de nuestra casa, termina el año, bajo el signo - 


amenazador e imponente del poder aéreo, árbitro de 
la guerra... y de la paz. 


En los aspectos civil y deportivo, no conocemos 
ningún hecho notable relativo al año aeronáutico que 
concluye. Tentativas de lograr nuevas marcas, en Es- 
tados Unidos y Rusia, con resultados varios. El de- 
porte aéreo, cultivado como de costumbre en Norte- 
américa, y. paralizado en Europa. Señalemos única- 
mente, siquiera tenga también un marcado sentido 
militar, el enorme esfuerzo realizado por las indus- 
_trias de construcción aeronáutica de: Estados Unidos, 
para ceder un elevado porcentaje de sus productos a 
los beligerantes democráticos de Europa. Tenemos, no 
obstante, la impresión de que las cifras obtenidas son 
muy inferiores a los diversos planes elaborados, y, en 


su consecuencia, el número de aviones enviados a 
Europa sólo alcanzó proporciones relativamente mo-. 


destas. Contrasta este hecho con los resultados que se 
atribuyen a la industria aérea alemana. Pero, por el 
momento, no nos atrevemos a recoger aquí estas ni 
. aquellas cifras. Como ocurre con las de las pérdidas 
aéreas, parece más discreto aguardar a que terminen 
las hostilidades para poder formar un juicio algo 
aproximado a la realidad. 


€ 


Instalación final de un oleoducto, en Haifa. 


; el ataque a la base 


“envía unida- * 


, que durante 
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Hawker «Hurricanes» cazas británicos. 


No se interrumpe por la guerra la actividad aero- 


' náutica de carácter comercial. Alemania mantiene un 
gran número de servicios. aéreos, entre ellos, los que 


la enlazan con España y Portugal, servidos por la 


Deutsche Lufthansa. Italia conserva-análogas activi 


dades, 


llegando hasta nuestros aeropuertos con sus 


aparatos del Ala Littoria. Francia restableció recien- 
temente parte de la red de Air France, e Inglaterra, 


si bien ha tenido que interrumpir en general sus lí- 
neas imperiales—ya que atravesaban un Continente : 


hostil en gran parte—, ha manténido ciertos servicios 


de carácter más o menos oficial con Gibraltar, y otros 
con Portugal, a cargo de la British Overseas AÁir- 
ways. Ultimamente ha hecho vuelos de ensayo para 
tender una línta de carácter marcadamente estratégi- 
co hasta: la Gambia inglesa, con escala eventual 'en 
Canarias; pero aún ignoramos la viabilidad que este 
proyecto pueda llegar a a tener. o 
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. hay que consignar su ininterrumpido progreso, refle-  '(L. A. T. 1.), filial del Ala Littoria creada para estos 

| jado en los aumentos de servicios, velocidades comer- grandes recorridos. La guerra de Europa interrum- 
ciales y. material de. vuelo-empleado. Se utilizan .en  pió el proyectado acuerdo, ya entorpecido desde 1939 

_ diversas líneas los grandes prototipos “Douglas por la negativa del Gobierno francés a autorizar el 
A. DIAL, DOE A No DO y los Boeing 307” sobrevuelo de sus territorios africanos a los aparatos 


7 Respecto a la Aviación comercial norteamericana, thansa y hLinee (Aeree Transcontinentali  Italiane 


“Stratoliner”, con recorrido subestratosférico, que de L. A. T. 1. En su consecuencia, esta Empresa bus- 
han permitido reducir en unas tres horas la duración có y obtuvo otros puntos de apoyo en territorios es-- 
del viaje transcontinental. Muchos servicios son noc- pañoles y portugueses. Los servicios de L. A. T. 1 
ES turnos, con aviones-camas. Nuevas líneas a Alaska y aseguran hoy, merced a esto, nuestro enlace aéreo 
- ' a la América española, y mejores servicios en la del con Sud-América, liberando a nuestro correo de los 
: Pacífico. A la labor de la Pan American Airways hay | entorpecimientos—casi próhibitivos—que nos impone 
. que agregar la de la American Export Atrlines, sub- el bloqueo marítimo británico. 0 
vencionada para el servicio transatlántico con Euro- La línea transatlántica de L. A. T. I. está servida 
a pa. Aprobados algunos tea de grandes hidros por aviones terrestres “Savoia-Marchetti”, tipo “S 
| de A El BOSIBS Eo Ta: M. 83”, trimotores “Alfa-Romeo 126 R. C.34 S. A”. 
Consolidated”, durante el año actual han alternado E 4 o A e Mála 
algunos de estos aparatos con el clásico hidro bimo-. : Lish A E E ES da a C. de o 
tor “Consolidated”, derivado del “P2Y”, que, bajo el E a ne ON e S al (Cabo Verde); un 
- nombre genérico de “Clipper”, ha venido enlazando O eun E a Bucos pe 
Nueva York con. Lisboa con bastante regularidad. -*'2mo americano: Pernambuco-Bahía-Río de Janeiro, 
Esta línea debe continuar a un punto español, a de- “on prolongación prevista a Montevideo y Buenos 
. sigmar por nuestro Gobierno, y de allí a Roma, una Ares. E pa 
vez que termine la guerra. Por el momento, se. ha ve- ' PA OS 
nido asegurando en Lisboa. el enlace con nuestros Como hombres de buena voluntad, hagamos votos. - 
 . Servicios aéreos hacia Madrid y otras capitales eu- por que el año que empieza sea el de la Paz, y con 
ETODOAS. 1 vr. os | | | X ella vuelvan los aviones del mundo a cubrir con sus 
E En el Atlántico meridional, el servicio aéreo había alas, em fecundo abrazo de amor y de trabajo, todo el : 
llegado a un acuerdo entre Air France, Deutsche Luf- ámbito de la Tierra. . a Er 
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Enoro 1R41 | E o a REVISTA DE AERONAUTICA 
AVIACIÓN NACIONAL. 
Escuelas de Aprendices en el Ejército del Aire 


. Por ENRIQUE DE CÁRDENAS RODRÍGUEZ 


Comandante de Aviación 


Uno de los temas que corrientemente se deja al ol- bajo de nuestros talleres, aumentando, por tanto, el 
vido y del que nunca o casi nunca se trata en las personal de una manera tal, que en alguno pasó de 
revistas de carácter: aeronáutico, es el del A 50 a 1.200 obreros, y dándose el caso de que én su 
- obrero. Á | mayoría veian por primera vez un avión o un motor. 


Muchos lectores, completamente ajenos a este pro-  . ¿Cómo se consiguió este personal? Recurriendo al 
blema, bien porque no les atañe directamente o por- voluntariado y teniendo que sacar gente de los fren- 
que no han tenido la curiosidad de prestarle atención, tes, puesto que aquél no bastaba, por la calidad de los 
se preguntarán: “¿Por qué hablar de obreros en una obreros que se precisaba, 
revista que tiene una orientación de divulgación . Con esto se consiguió cubrir las necesidades en nú- 
aérea?” Y nada más lógico que hacerlo así, puesto - mero, pero no en eficacia. La mayor parte de los obre- 
que si en ella exponemos teorías sobre los aviones y ros reclutados acudían a los Parques sin más conoci- 
sobre sus medios de construcción, no debemos ser tan miento que su oficio, siendo éstos variadísimos y sin: 
materialistas que sólo nos acordemos, de las máquinas, técnica alguna, y en _ muchos casos distintos por com- 
talleres, procedimientos de fabricación y elementos que 
intervienen en su construcción. Consideremos también 
el factor obrero, puesto que sin él de nada nos ser- 
viría todo ló demás.. ? 


En todas las naciones ha e objeto de un estudio. 
especial el llegar á úna formación obrera suficiente- 
merite capacitada para atacar los variadisimos pro- 
blemás que se presentan en la técnica aeronáutica, y 
que, si bien en muchos casos sus' funciones son las 
mismas que en industrias metalúrgicas, en otros re- 
quieren una especialización qué no es fácil improvisar, 
a no ser que los obreros cuenten con una base ade- 
cuada a las distintas modalidades que aquélla presenta. 


En España, el problema del obrero especializado 
está aún sin resolver, y es para la industria aeronáu- 
tica grave si no se ataca rápidamente a tondo y con 
método. o - 


Hasta ahora podemos considerar que no hemo te- 
nido obreros especializados, puesto que los pocos con 
que contábamos. eran en número tan reducido (hoy 
más, como consecuencia de la guerra), que sólo han 
servido. para encuadrar los que forman las actuales 
plantillas de nuestros talleres. 

- Entre los diversos factores que a ello han contri- 
buído podemos enumerar: el escaso desarrollo de las 
industrias. aeronáuticas y escasa capacidad de nuestros. 
_ talleres antes de la guerra; el abandono en que el an- 
tiguo régimen tuvo a la clase obrera; los cinco años 
de funesta República, que no hicieron sino destruir y 
envenenar lo poco que teniamos; y, por último, los 
tres años de guerra. 


Al iniciarse ésta hubo que resolver uno de los pro- 


blemas más complejos que se nos presentaron, por Escuela de la Maestranza de Sevilla, con los aprendices de la 
tener que aumentar rápidamente la capacidad de tra- | promoción 'en Curso, e 
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pleto a los que por necesidades del servicio tuvieron . 


que dedicarse, originándose con ello un retraso y una 


falta de rendimiento que no hubieran existido si en 


su formación hubiesen tenido una dirección adecuada. 
Esta falta de preparación se sumaba a la falta de uni- 
dad y criterio aun dentro de un mismo oficio; unos 
procedían de fábricas militares, otros de civiles, algu- 
nos formados en su pequeño taller y otros en Escue- 
las de Artes y Oficios. Pues bien: ninguno, ni aun 
estas Escuelas, habían seguido un mismo sistema de 
enseñanza. 

" Por último, estos obreros, que con: las dificultades 


expuestas hubo que adaptar a la modalidad de la in- 


dustria aeronáutica, aunque demostraron en su mayor 
parte un fácil sentido de adaptación y no fué costoso 


.imculcarles el nuevo trabajo y llegaron a imponerse 


en él, hoy no los tenemos a todos; terminó la guerra 
y muchos se volvieron a. sus fábricas y talleres a pro- 


Seguir su vida, que a. causa de Puan vieron inte- 


rrumpida. 

Con los obreros que quedaron no nos bastaba, y era 
preciso que el caso no se nos volviera a repetir; y fué 
nuestro Caudillo, con esa visión tan clara de los pro- 
blemas nacionales, quien promulgó la Ley de 30 de 
septiembre de 1939, por la que se disponía la crea- 
ción de siete Escuelas de Aprendices qna Obreros de 
Aviación. 


Para organizar éstas Esielas de O se han 
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Una clase teórica. 


litar es un deber que desempeña gustoso; pero es un 
paréntesis en su vida. 

- El caso del aprendiz no es igual. Viene al Ejército 
del Aire, aprende su oficio, cumple su servicio militar 
y se queda de obrero con nosotros. Durante su estan- 


“cia en la Escuéla se le enseña una disciplina militar, 


tenido en cuenta dos puntos de vista, los cuales han 


servido de norma para redactar, aunque con carácter 
_ provisional (esperando siempre que la práctica san- 
- clone lo qúe se escriba) las directrices por las cuales 
_ habían de orientarse: el fin que con ellas se pretende 
y el método de enseñanza para conseguir este fin. 

No olvidemos que un aprendiz. es nuestro futuro 
obrero; no lo comparemos en modo alguno con un sol- 
dado, aunque por necesidad tenga que vivir en un mis- 
mo aeródromo. «El' soldado es militar. El aprendiz es 
civil. 

Aquél viene al Ejército, aprende la enseñanza mili- 
tar, cumple su servicio y, lá mayor parte de las veces, 
se vuelve a sus ocupaciones. Para él, el servicio mi- 


Vacaciones de los aprendices en el Campamento de la O. J. 


se le da una formación militaf, porque va a pasar en-. 
tre nosotros toda su vida, y lógico es que se le eduque 
en el ambiente en que va a desarrollar su capacidad y 
su trabajo. 

- Alemania, la gran potencia que ha conseguido en 
cinco años absorber por sus industrias siete les 
de parados (de los. cuales una gran parte por las in- 
dustrias aeronáuticas), ha logrado desarrollar la in- 


«dustria aérea más potente del mundo, yendo hasta la 


fecha en cabeza de la producción. ¿Cómo ha conse- 
guido esto? Entre otros factores, capacitando obreros, 
comprendiendo que el obrero es la base de la: industria 
y ésta la base del poderío de una nación, y. creando 


unas Escuelas de Aprendices dentro de: un régimen 
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militar, probablemente únicas en su especie. 





Clase práctica de torno. 
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deben existir entre los obreros, base indiscutible de 
afectos; la, convivencia durante los años en que se for- 
jan los hombres hace que aquéllos sean duraderos a 
le largo de la vida; los hace disciplinados, porque en 


la Escuela impera un régimen de carácter militar que 


les inculca todas sus virtudes; evita el enviciamiento, 
para el. cual son propicios la edad y la ociosidad fuera 
de las horas de trabajo, y da posibilidad de que acudan 
a las éscuelas los que tengan su residencia habitual 
fuera de donde éstas se encuentran enclavadas. 

Es función importantísima que la vida de las Escue- 
las se haga grata, para lo cual han sido dotadas de las 
cómodidades que se consideran indispensables y com- 
patibles con la vida de trabajo modesta y austera que 
deben levar; pero teniendo presente que la edad en . 
que se encuentran los aprendices y la libertad malsa- 
na a que generalmente han estado acostumbrados 


obligan a que existan esas mínimas comodidades, toda 


vez que su estancia en aquéllas es completamente vO- 


_luntariía y se ha de velar por que el entusiasmo que el 
voluntario trae consigo no sólo no se entibie, sino que 


En la creación de las nuestras se ha adoptado de 


aquéllas lo que es posible adaptar a nuestra manera 
de ser. Pero aun así, con la imperfección que esto su- 
pone, ha sido un primer paso, del que, de momento, 


muchos no quieren ver la necesidad, y les parece hasta 


demasiado el interés que en ello se ha puesto; pero la 
práctica sancionará lo creado y el tiempo demostrará 
su eficacia. 


Labor social do las Escuelas: 


Desde el punto de vista social, tienen las Escuelas 
que se han creado excepcional importancia. 

La recluta de los alumnos se ha llevado a cabo, como 
norma que corresponde al nuevo Estado, con la má- 
xima justicia y generosidad, admitiendo en ellas jun- 


“tamente a los ex combatientes, huérfanos de la guerra 


por cualquier motivo. y a los hijos de familias pobres 
y numerosas. Á unos y otros la: Patria está obligada 
a hacerlos hombres de provecho. 

El sistema de internado, como existe en algunas de 
. las principales Escuelas alemanas, persigue varios 
fines: crea la camaradería y los lazos de unión que 


se acreciente; que ellos vean en todo momento el in- 
terés que se toman por su bienestar y el esfuerzo por 
mejorarles, dentro de las posibilidades económicas del 
Estado. 

Los aprendices reciben en el internado de la Escue- 
la la manutención, ropa de vestir, de cama y de taller; 


los libros, material de enseñanza y herramienta preci- 


sos para desarrollar el plan de instrucción y una pe- 


—queña cantidad en metálico para atender a sus nece- 


sidades personales. 

Con todo esto se ha conseguido ayudar a la familia 
del aprendiz, “pues si bien no lleva a su casa un jornal, 
en cambio deja de ser una carga y una preocupación 
para los padres, y no teniendo más que lo indispensa- 
ble para vivir, se evita se fomenten los vicios a que 
daría lugar un mayor sueldo con mayor libertad. 

Como complemento de todo esto están.los viajes 
anuales de recreo y los de instrucción, los viajes de las 
familias y los premios de comportamiento y aplica- 
ción, todos ellos detallados en el Reglamento provisio- 
nal por que actualmente se rigen las Escuelas. 





Clase 


práctica de soldadura. 
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A -—————. Enseñanza teórica. 


Consta de dos partes: Cultura general y la especial 


de cada oficio. ' 

La primera ha tenido que ser más extensa de lo que 
normalmente debería ser si el grado de cultura del 
aprendiz al llegar a la Escuela hubiese sido más ele- 
vado. Pero han pasado seguidos cinco años de Repú- 
blica y tres de guerra, teniendo, por-tanto, que apren- 
der en esta Escuela lo que no aprendieron en los. c1- 
tados años. , 


Las asignaturas que comprende esta enseñanzá teó- 


rica son las siguientes: 

Matemáticas eleméntales. 

Gramática. | 

Geografía Universal y de España. Eye 

Historia Universal es de España. | 

Religión. 

Dibujo lineal y “croquizado. 

Conocimientos de materiales. 

Tecnología del oficio a que cada uno se dedique (en 
este primer curso, chapista-montador, motorista, ajus- 
tador, tornero, electricista o soldador). 

Conferencias sobre temas politico-sociales. 

Estos programas, que se desarrollan en dos cursos 
de un año de duración, con tres clases diarias, están 
dados por profesores con los titulos de Maestro na- 


cional o Ingeniero, según las asignaturas, y que tienen ' 


las cátedras por concurso-oposición. 


a 
5 E 





A 


_Comedor de una Escuela Aerotécnica preliminar en otro lugar 
Alemania. 


de 


El número de. 
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- Uno de los modernos y. espaciosos talleres de enseñanza en un lugar 
de Alemania. 


- 


profesores por Escuela ha sido fijado de modo que a 
cada clase vaya el mayor número de alumnos compa- 
- tible con un buen aprovechamiento (25 por profesor), 
con lo cual, y a expensas de un pequeño gasto, el ren- 
dimiento de la enseñanza resulte lo más elevado po- 
sible, 


Enseñanza práctica. 


No teníamos en España unos textos ni programas 
adecuados a lá enseñanza práctica de taller para ín- 
dustrias aeronáuticas por los. que se pudiera dar un 
curso “de actualidad”. | 

_Un estudio de los métodos de enseñanza en las Es- 
cuelas alemanas y la “cesión delas normas por ellas 
- empleadas nos han Permitido hacer los programas por 
los. que actualmente se rigen las nuestras. | 

Estos programas censtan de dos partes: Un curso 
fundamental básico para todos los oficios y un eurso 
de especialización para cada oficio-en particular. Se 
desarrollan en los talleres que cada una tiene, comple- 
tándose en los de la Maestranza a que cada una está 
afecta. | | : 

Para esta enseñanza, los profesores son maestros de 
taller o peritos industriales.  ' - , 

Completan los cursos la cultura física, deportes e 
instrucción militar.  --. 


Todo lo anteriormente expuesto no es sino el prin- 
cipio de una labor de mucha más importancia, si que- 
remos que las industrias aeronáuticas estén a la altu- 
ra que la técnica moderna impone. Esta labor, que 
puede estar en su día en manos de la industria priva- 
da, no quita para que “ahora. dediquemos a ella toda 
nuestra atención. Tenemos que mirar muy alto y 
comprender todos que en esta empresa estamos for- 
mando obreros que la Patria necesita, y que si. bien 
ahora son casi suficientes para ir. cubriendo las nece- 
sidades de las Maestranzas, aun asi no lo serán si el 
día de: mañana el desarrollo de nuestra industria se 
pone al nivel qué por nuestra posición. en el mundo 
nos corresponde. 
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Al reanudar su publicación la REVISTA DE AERONÁUTICA, OCUpa en ella un lugar importante la Sección Técnica, y, con- 
- viene' definir. qué es lo que comprende tal denominación y cudi es el contenido, carácter y sentido de esta Sección. No. 
está, en efecto, a veces, totalmente claro qué es lo que se entiende por Técnica en la actividad aeronéutica; mu aparece | 
siempre en forma concreta entre nosotros el eguilibrio entre la evolución de los jurdamentos y la expiotación de los 
resultados, que es indispensable. para el buen rendimiento, Tomando para Técnica su acepción más amplia, es decir, 
conjunto de elementos y procedimientos que encauzan el d: sarrollo de una actividad, aparece evidentemente que en la 
compt teja y amplia: actividad aeronáutica, con la obligada división de misiones, es indispensable, tanto un sólido funda- 
mento técnico para todos, como un ferviente espiritu aeron dutica y una compenetración tal entre el que proyecta y el 
que emplea, que los problemas surjan a la vez para ambos. No está en 2 las pretensiones de esta Sección otra idea que . 
contribuir, dentro de los términos. vigentes, a pro porcionar medios para la mejor inteligencia. 

Que la REvIsTa está abierta para todos cuantos. deseen colaborar, ya se ha puesto de- manifiesto de Una manera. 
general; pero es de hacer resaltar aquí, acaso más que en. otras. partes, la obligación de colaborar (si así se nos permi- 
te llamarlo )) que tiene todo aquel que pueda enseñar o que tenga: problemas que presentar, No puede limitarse esta Sec- 
ción e publicar los. artículos que buenamente vayan apareciendo: pretende, con cierto método, generalizar las cuestiones 
que conduzcan al mejor conocimiénto del material y normalizar conceptos, empleando a la vez el tono de la Técnica en . 

su grado elevado y especulativo, aunque sólo sea deis al. especialista, y. también el punto de vista más simple, pero 
acaso más. práctico, de los prod! emas reales. LA Ñ o e E A A 

En esté sentido, y puesto que en nuestra Aviación está: por crear escuela propia, parece de interés tomar como pa- 
bones el alcance y ordenación que a la técnica aeronáutica se da en naciones de indudable eficacia. en su Aviación. Re: 
flejamos a continuación algunos de Los conceptos que definen. la: Escuela Superior Técnica de Braunschreig, deducidos 
de su envia. de 1938. Esta Escuela fué, no sólo mantenida, sino notablemente desarrollada, en los dias en que la 

' Aviación alemana no tenía motivo oficial: de existencia en su aspecto militar, respondiendo así al principio de que, anses 

qua de tener una red extensa de tráfico aéreo o un potente Ejército aéreo a quien. servir, es indispensable crear la téc- 
nica que proporcione Los medios, las directrices y el ambien te necesario para mantenerse y progresar sin servidumbres 
ajenas: Ási se creó, primero, el Grupo Académico de Av ado res, del que salió el Instituto Aerondutico, y, finalmente, se 

transformó en una Sección autónoma de la Escuela Superior Técnica. No se ¿imita a enseñar disciplinas; mantiene VIVO 

el intercambio de conocimientos y experiencias, por medio de constantes conversaciones y por el Hana en común de E 
Navegantes e Ingenieros; es receptora de problemas y divulgadora de soluciones. | | | 

La técnica aeronáutica queda en ella dividida en cua!ro Partes principales: Aeromecánica, Construcción de Aero- 
NAVES, Teoría del Grupo Moto- Propulsor y- Navegación Aérea. De las cuatro debe el Ingeniero, por ejemplo, dominar 
ampliamente SUS. fundamentos, aparte de doctorarse en alguna por medio de conocimientos teóricos y experimentales 
más profundos. El examen de sus materias nos aaa a entender cuáles son las comprendidas en el campo de esta 
Sección Técnica, además de las disciplinas físicas y mater áticas básicas que, aunque no de modo específico, quedan, 
naturalmente, comprendidas también en el campo de acción de la Técnica Aeronáutica. Los ar tículos que en esta Sec- 


| ción vayan apareciendo se referirán a alguno de los grupos que a continuación se mencionan, de mea que pueda jácil- 


mente realizarse un fichero por aquel a guien interese: 
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Te Aerodinámica, que abarca el cálculo aerodinámico total es decir, el aan físico del vuelo, la investi- 
gación sobre pares y proporciones, el cálculo del rencomerto y cualidades de vuelo, y, en fin, todos aquellos acciden- 
tes inherentes al vuelo que puedan: complicar las condiciones normales. El estudio de las cualidades de vuelo (estabili- 
dad alrededor de los tres ejes) para el vuelo sin visibilidad o en maniobras particulares de pr lotaje. Las vibraciones. Las 
velocidades críticas. La dinámica de los gases, que designa propiamente la aerodinámica de las grandes velocidades corr 


“la correspondiente modificación de las formas adecuadas. F' nalmente, la importancia del vuelo sin motor como primer 


escalón de la investigación aerodinámica. 


20 Arquitectura de las aeronaves, que comprende principalmente los problemas en constante evolución de la eco- 
nomía de materiaes, Y partiendo de las leyes generales de la estática y de lo resistencia de materiales desarrolladas para 
el caso en el espacio, y estimulando el br ogreso de materi: les de características EOS lega a procedimientos 
idóneos en el cálculo de aeronaves. La realización, es decir, los procedimientos de fabricación que permiten garantizar 
en la construcción en: serie, a la vez la intercambiabilidad y la resistencia mecánica calcuada. Finalmente, los progra- 
mas de necesidades q que deben lane las aer onaves; y en este capítulo, de una manera especial, el armamento de 
los aviones de guerra, para que sus condiciones Particu: ares de servicio no. dañen ni a las cualidades del vuelo m a la 
resistencia mecánica. | 

zo El Grupo Moto-Propulsor con sus dos elementos: la hélice y el motor. Las instalaciones especiales de los mis- 
mos. Y, ligado a todo ello de modo que.la armonta se mani fieste en el rea final, ta investigación sobre combus- 
holes y lubricantes. O Pe ES 

4.2 La Navegación Aérea, que abarca los tres problemas siguientes: a) El. conocimiento de la atmósfera y de sus 
procesos físicos, y, por tanto, el desarrollo de los instrumentos y métodos apropiados para la. observación de los fenó- 
menos. meteorológicos, b) Los medios de situarse en ruta, particularmente” sin visibilidad, y, por tanto, La aportación de 
medios para sustituir los órganos sensoriales no existentes, así como comprobar la situación respecto a puntos fijos. 
c) El desarrollo de los instrumentos y métodos y de los elementos de Infraestructura, para emplear las aeronaves en 
fines concretos, tanto militares como científicos o comerciales. Adquieren, pues, particular importancia. en este grupo: 
La técnica meteorológica en cuanto se refiere a peligros para la Aéronáutica. El estudio de los elementos radiotelegrá- | 


ficos, con sus peculiares problemas de adaptación a la aeronave y de organización de la red de apoyo, en orden a exi- 


minar perturbaciones. La contribución a la cartografía aerondutica y a la general por la fotogrametría aérea. Las nor- 


mas que regulan la organización del tráfico aéreo, de su economía y de su seguridad, y, por tanto, el estudio de los da- 
bos geográficos y económicos. Los dispositivos e instalaciones terrestres, los programas de necesidades y la organización 


_de aeropuertos, con sus problemas particulares de construcción. | 

Ya se comprende que tan ambicioso programa sólo pue de realizarse mediante una iba muy estrecha entre 
el navegante y el técnico. propiamente dicho, foment ando el cambio de impresiones que proporcione el debido ¿ouioS 
para el mejor planteamiento de las cuestiones. El objeto de esta Sección es, pues, proporcionar a cuantos intervienen 


en las actividades aeronáuticas resmenes de los estudios, experiencias y trabajos que fundamentalmente rijan las nor- 


- PAS que se traducen er progresos prácticos; divulgar cuadr os, tablas, diagramas, etc., que de una manera simple pro- 


porcionen datos para el mejor conocimiento del material; contribuir a la sistematización de las denominaciones y a pro- 


pagar el conocimiento. bibitográfico. El carácter es tratar de simultanear los temas de aplicación inmediata con los más 


áridos, pero imprescindibles, de especulación ; divulgar las teorías más avanzadas, sin dejar de concretar la evolución de 


las ya reconocidas como de empleo práctico. Los medios a emplear son: escrisos originales de estudios teóricos o prác- 


É100S; comentarios sobre trabajos de otros, bien nacionales. O extranjeros, y, finalmente, traducciones. 
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Navegación Astronómica 


Un 


sextante y unas tablas 


E o - Por ANGEL SALAS .  - | | SN o 


Comandante de la Escala del Aire 


- 


En “The Aeroplane” del 13 de diciembre de 1940, 


- tomádo a su vez de la descripción, por Francis Chi- 


chester, en “The Observer's Handbook en Astro-Navi- 
gation”, se dan referencias de un interesante sextante 
de la Casa Hughes, para aeronavegación, de donde ex- 
tractamos lo siguiente: 

Se denomina el Mark. 1X. La disposición de los es- 
- pejos es semejante al sextante marino, lo que hace que 
el espejo indice esté más alto que el ojo del observa- 
dor, y este efecto periscópico permite observaciones 


que el instrumento se ha puesto en la decena de gra- 
dos más próxima por defecto a la altura exacta. 


Una vez colocado el espejo en los 10% más próxi- 
mos, todo el conjunto de espejo índice, placa de pun- 


tas y agujeros, montado sobre un eje, queda engrana- 


desde cúpulas poco salientes del fuselaje. La visual se. 


dirige siempre por un ocular (22), en la misma posi- 


«ción, en lugar de hacerlo, como- en otros, tipos anterio- 


res; mirando hacia abajo para ver el astro por refle- 
xión, o echando la cabeza hacia atrás para. visar la es- 
trella directamente, en una postura incómoda: 

El dispositivo de iluminación de burbuja y escalas 
parece que está bien estudiado. La burbuja se ilumi- 


do a las unidades de grados y minutos. Un mando de 


movimiento lento (12) engrana con el tornillo micro- 


métrico, que, al girar, empuja un brazo del conjunto” 
espejo indice, girando de este modo IEBcamentE este 
conjunto. $ 

Si se ajusta el espejo oi de manera que la ima- 


gen reflejada de la burbuja del nivel esférico se lleve 


a coincidir con la imagen reflejada de la estrella, las 


escalas que miden la rotación del espejo indice seña- 


na sobre un campo. oscuro, .con el resultado de que la 


estrella resalte. por contraste. En la: parte izquierda 
Meva una pila y un interruptor de dos giros (23), que 


se maneja con el pulgar. Según la dirección en que se . 
oprime, se ilumina la burbuja o las escalas, cayendo 


un rayo de luz también en. el reloj de pulsera si se 
lleva en la cara posterior de la muñeca. Cuando no se 
emplea el interruptor, se mantiene en posición da 
por un muelle. 

El sextante puede desmontarse fácilmente para: su 
inspección, dividiéndose en dos partes, unidas por cua- 


larán la altura de la estrella. Hecha una sola .obser- 


vación, puede leerse la altura en tres índices del ins- 
trumento: decenas de grados, en el índice de la placa 


de puntas y agujeros (10); unidades de grado, en una 


ventana (17), y minutos, en otra (16). * 


El tambor en el cual está grabada la escala de mi- 
nutos está unido a uno de los extremos del tornillo 
micrométrico del movimiento lento, y, por tanto, re- 
gistra este movimiento con grán exactitud. El tambor 


de las unidades de grados, que indica los de una ob- 


tro tornillos. Una mitad contiene el nivel de burbuja 


y su-sistema colimador, y la otra mitad, el espejo ín- 
_dice y el espejo secundario, junto con todas las esca- 


servación simple, está engranado con el tambor de mi- 
nutos. 4 

El dispositivo lados tiene- el tambor de minu- 
tos (7) engranado' al tornillo micrométrico y al tam-' 


-bor de minutos de una observación, y graduado de tal 
modo, que señala un sexto de lo que marque éste. 


Cuando, por ejemplo, ha sido manejado el tornillo mi- 


las y dispositivos para. medir la rotación del espejo | 


índice (y, en consecuencia, 
como las pantallas necesarias para observar el Sol. 


La característica más interesante es el dispositivo 
tomadas 


que proporciona el promedio. de seis alturas, 


la altura del astro), ast . 


“sucesivamente, evitando las anotaciones parciales y su * 


suma y división por 6. Para comprender la operación 
del totalizador es necesario describir el espejo indice 
y los medios para medir la rotación del mismo. 

- El espejo. indice va montado perpendicularmente 
sobre una placa lisa, que tiene tres puntas a interva- 


los de: 120%. Las tres puntas encajan en una placa de 


agujeros, que tiene los correspondientes engarces para 
cada 5% de rotación del espejo, que representan 10* de 
altura. La placa de puntas, con el espejo montado, se 
separa de la placa de agujeros.por un resorte y gira 
hasta que el objetivo a observar aparece en el campo 
de vista del sextante; la placa de puntas encaja enton- 


ces en la serie de agujeros más próxima que permite 


crométrico para girar el espejo indice y aumentar la 
lectura de la altura de tuna sola observación en 6” 6', 
el totalizador registra un aumento de 1? 1”. 

Cuando se ha terminado una obsérvación simple, se 
presiona una palanca (18), para desconectar el totali- 
zador y que el tornillo micrométrico retroceda a su 
tope 0; esto lleva al espejo indice a su posición origi- 


da en la decena de grados más próxima por defecto - 


a la altura, y los tambores (16 y 17) que dan los gra- 
dos y minutos de una observación simple, a cero. El 
totalizador desconectado no se mueve, mientras el es- 


pejo indice regresa a la posición de 100; en consecuen- ' 


cia, queda marcado un sexto de la observación, a la 


izquierda, en el totalizador: (6 y 7). 


El totalizador vuelve a conectarse con el tambor 
de una observación, y cuando se efectúa la segunda, 
el totalizador señala un aumento de un sexto de la al- 
tura de la segunda observación; a las seis observacio- 


nes el totalizador muestra la suma total de un sexto 


al objetivo verse sobre la burbuja, con lo que-resulta 
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de las unidades de, grados y minutos de cada una de 
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las seis observaciones, lo que evita leer, escribir y ' 


promediar las seis lecturas. ' E 


Cada desconectamiento de la palanca queda contado . 


automáticamente en una ventana del instrumento (19), 
y, por' tanto, queda registrado el número de-observa- 
ciones efectuadas. A la sexta desconexión de la palan- 
- ca, automáticamente un obturador corta la vista del 
objeto observado, para evitar que puedan efectuarse 
por error siete observaciones en lugar de seis. 


Después de efectuada una serie de seis observacio- 
_nes, se presiona la pálanca para desconectar el totali- 
zador, que vuelve a O oprimiendo un botón (5). El sex- 
tante queda entonces dispuesto para hacer otra serie 
de seis observaciones. 


Si por cualquier causa no se completan las seis ob- 


servaciones, no se desprecian las hechas. Si son tres, — 


. doblando lo que marque el totalizador tendremos el 
_ resultado de las tres observaciones; si son cinco, el 
totalizador marca un sexto de las cinco observaciones, 
es decir, 5/6 del total; luego multiplicándole por 6/53 
tendremos el resultado de las cinco: si cuatro, multi- 
plicando por 6/4; etc. o 

Pudiera ocurrir que alguna de las seis observacio- 
_nes fuese en un sector de 10”.y el resto en otro, des- 
pués de haber sido puesto el espejo índice en la de- 


cena más próxima a la altura por defecto los-10* de 


amplitud «de movimiento lento no serían suficientes; 


por consecuencia, el engranaje ha sido diseñado para. 


mover el espejo indice unos 14” de arco. 

Si la altura, en unidades de grados, es 9, se nece- 
_sitarían muchas vueltas para girar el espejo índice en 
cada observación. No fué posible aumentar al doble el 
número de posiciónes relativas de las placas de pun- 
tas y agujeros sin aumentar excesivamente su diáme- 
tro. Fué. necesario, pues, un dispositivo para alterar 
la posición del espejo secundario u horizonte en 2* 1/2, 
lo que causa un aumento de 5" en la altura. Se efec- 


EN, 
SOTA 


TA 
AT 
1] 
] 


| 
| 


Py 
Mins 

(9 

IN 


lo 





PAN 
a ei 
a 

13 


Enero 1941 


túa actuando: un botón (13), que “al mismo tiempo . 

mueve unas pantallas pequeñas, sobre los tambores de 
grados de observación simple y del totalizador. Cuan- 
do se ha realizado el aumento de 5* de altura, se cierra 


- la escala normal de grados de los tambores y apare- 


cen a un lado escalas secundarias indicando 5% más.. 
La burbuja se forma de manera semejante a los 
modelos anteriores de la misma Casa. Varía el lugar. 


- de colocación, como se ve. en el diseño. 


Los números del diseño corresponden a: 


1.—Alojamiento del prisma para luz del día. 
2.—Volante de apertura del control de luz. 
3.—Bombilla de iluminación de la burbuja. 
4.—Mando de vuelta a O del cuenta observaciones. 
5.—Mando de vuelta a O del totalizador. 

- 6.—Tambor de grados del totalizador. 
/.—Tambor de minutos del totalizador. 
8.—Prisma de. ilurninación del reloj. 
9.—Mando de puesto a 10* 
10.—Indice de la escala a 10" 
11.—Escala de 10" 
12.-—Mando de movimiento lento. 
13.—Mando de aumento de 5 
14.—Cuenta observaciones. | 
15.—Bombilla. de iluminación de escalas. 
16.—fambor de minutos de observación simple. 
17.—Tambor de grados de observación simple. 
15.—-Palanca de vuelta a O los tambores de 'obser-.: 
: - vación simple. 
19.—Número de pantalla. 

20.—Control de pantallas. 

21.5. | 

-22.—Ocular. 

- 23.—Interruptor. 
* 24.—Control de burbuja. 

25.—3. 

26—1. 
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No ménos interesante y práctico para la navega- 


ción aérea es el “Almanaque Aéreo Americano”, que 
a partir de 1941 se publicará por el “Hydrographic 


Office” con los datos para cada cuatro meses, siendo - 


los primeros los de enero, febrero, marzo y abril. 


Este almanaque, para simplificar los cálculos, en . 


lugar de la ascensión recta que da nuestro “Almana- 
que Náutico de San Fernando”, proporciona el ángu- 
_lo horario del Sol, Luna, Planetas y Punto Vernal res- 


pecto al Meridiano de Greenwich para la correspon- 


evitándonos transformaciones en 


hora sidérea de horas en grados, cálculos de la ecua-. 


ción del tiempo y la resta de la ascensión recta de la 
hora sidérea para obtener el horario, o suma de la 
ecuación del tiempo a la hora media, según se obser- 
ve un astro cualquiera o el Sol, 

La disposición del almanaque es como sigue: 

Para cada día, una hoja completa del almanaque 
da la declinación y horario Greenwich, en grados, del 


Sol, Punto Vernal, los tres Planetas más susceptibles - 


de ser observados y la Luna, para cada diez minutos 
_de intervalo de tiempo medio: En la hoja anterior, 
- para las doce primeras horas del día, y en la DOSicHion: 
“para después del mediodía.. 

En la derecha de la página de antes del mediodía 
viene la corrección de altura por paralaje para la Luna, 
los semidiámetros del Sol yde la Luna y la: correc- 
ción al horario de ésta, hallado por las: tablas de inter- 
polación. 

En la misma página, más a la derecha, lleva un es- 
trecho diagrama, qué representa una. estrecha zona 
alrededor de la Eclíptica, en la que vienen las situa- 
ciones del Sol, Luna, Planetas y Punto Vernal para 


el día, así. como las estrellas Aldebaran, Regulus, Es- 


pica y Antares. 

“En la página de después del inedicdóa, a la da 
lleva unas tablas que proporcionan la hora local del 
orto y ocaso del Sol y la Luna, a diferentes. latitudes, 

y la duración del crepúsculo. Para la Luna, puesto que 
las horas de orto y ocaso se retrasan considerablemen- 
te cada día, es necesario interpolaár y hallar el: valor 
para la longitud del observador; la última columna es 
para este objeto. 
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ta de las 55 estrellas principales. Resultan dos listas, 


una por orden alfabético y otra por orden de magni- 
tud de-ángulos S H A. 
Otra tabla adicional sirve para interpolar entre los 


valores de ángulo horario Greenwich AS 


a decenas exactas de minutos. 

Para formarnos: úna idea exacta de las ventajas 
que proporciona .este almanaque, veámosle comparati- 
vamente con el nuestro del Observatorio de la Marina 
de San Fernando, no preparado especialmente para 
navegación aérea. Es de advertir que el Observatorio 
de la Marina de San Fernando tiene en prepáración 
para el año 1943 la publicación de un almanaque .espe- 
cial para Aviación, que será, sin duda, de uso más có- 
modo que el actual. 

Hallar el horario ad y declinación del Sol 


a las 17 h. 47 m. 16 s. de tiempo civil en Greenwich Í 


del.día 1 de enero de 1941. 
Con el “Almanaque Aéreo Americano” 


En la hoja del 1 de enero. Horario Greenwich a alas 
2 84 4 


- 17 h. 40 m. , ; 
De las tablas de interpolación, por La m. 16. S. “de - | 
«INVOIVALO. 30 timer Dn 1" 49 
- Angulo horario a 85% 53 


En la hoja del 1 de a Ó a ZAS Ba”. 


Con el “Almanaque Náutico de San Pda y 
disponiendo el cálculo con arreglo al encasillado ha- 


DECIDACIÓN ctra 


bitual entre nosotros: 
H.-M. Gr. =17h. 47m. 16s. | 
E.deT.a0h. = — 3m. 21 s., 40 = RSE SO 
“Corrección = — 21,1. 24 . 
E.deT.= —3m.425.,5 | 
H.Gr. = 17h. 43m. 335., 5 
— H.Gr. = 5h.43m. 335.5 = 85%53' 22,5 — W. 
- Declinación a....... OHm.= 23% 3 8" | 
É Corrección (ALA == AE dE E, 
24 Da E 
ME = — 220 59' 29,5 


Exactamente igual se haría con un planeta o la Luna. 
Como ya hemos dicho, el “Almanaque Aéreo. Ame- 


- ricano” da el ángulo que llama SHA (= 360% — as- 


censión recta), con lo que facilita el cálculo del hora- 
rio de una estrella, que en lugar de hallarse por una 
resta, se hará por una suma. En efecto; sabemos que . 
la hora sidérea es igual a la ascensión recta, más el 
horario, o sea: Hs = AR + H:; de donde H = Hs — 
— AR; sumando 360" el ángulo ro varía: H = Hs + 


A 360 — AR = Hs + SHA (haciendo A =- 


En la parte interior de la cubierta posterior vienen . 


dados los nombres, magnitudes, S H A (igual a -360> 


menos la ascensión -recta), declinación y ascensión rec- 


9 


= 360 — AR). 
Con el “Almanaque Aéreo Americano” 


En la parte interior de la cubierta posterior SHA. 291 59 
En la hoja del 1 de El horario del dd Vernal 





a das 17 h. 40 m.. Ae es, ¿0% 59 
De las tablas de interpolación, por q m. 16. s. de: “a | 

Intervalo rromooconenoncononnocccnonnccnnnnnn anna nina cons Med 49 >> 
299% 40' 


Angulo horario Greenwich.......... AN 
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Cuando, como en este caso, es mayor de 180% el 
Hno: para el uso de la regla Bygrave es necesario 
restarle de-360%, y el resultado será el OEaniO orien- 
tal, en este caso = 60* 20”. Ñ 


Con el “Almanaque Náutico de San ermañda 


H.-M. Gr. = 17h. 47m. 16s. 





T.S. a 0 Hm. Gr. 6h. 41 m. 0s., 81 


10H 








17Hm. =17h. 2m. 47s., 56 

47 Mm = 47m. 7s., 7209 

16 Sm. = 16 s., 0438 
H. sid:2 Gt. =:  .31m. 12s., 13 | | - 
A. R. astro = 4h. 32m.-31s., 92 

H. Gr. =-4h. 


lm. 195s.,79 = 60% 1]9' cad oriental 


Por: estos ejemplos puede observarse que la sim- 
plificación introducida en el cálculo es digna de te- 
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-nerse en cuenta. En el caso de observarse Luna o 


_ Americano” 


Planetas, es aún mayor. Con el “Almanaque Aéreo 
Americano” se obtiene el horario y declinación con la 
misma facilidad que en el caso del Sol; solamente para 
la Luna hay que introducir una corrección al ángulo 
horario calculado en la misma forma, que viene indi- 
cada para cada día, en el angulo inferior derecho de 
la página antes del mediodia. 

Además de las tablas citadas, el A Aéreo 
tiene en la cubierta posterior una tabla 
para corregir la altura observada, por refracción y por 
depresión, cuando se observe horizonte natural. Asi- 
mismo, dispone de otra tabla que proporciona, para 
el valor correspondiente de la hora sidérea local, la. 


corrección que debe aplicarse | a la altura de la polar, 


para hallar la latitud. 
Todas las tablas dan, aproximadamente, el minuto 


del arco, sin intefrupción. 





Situándose sobre la carta 
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Dec 
- Alma ll , 2. + 


179 10 S23 03 
181 40: 


-20i| 184 10 
30; 186 40 
40; 189 -09' 
501| 191 39 


194 09 $23 03 
ES 


239 08 823 02 
138 

20/| 244 08 

30 246 38 - 


4011 249 08 
50/11 251 38 


254 08 S23 02 
6 38 


20/| 259 08 
30|| 261 38 - 
40|| 264 08. 
50|| 266 38 


269 08 S23 02 
dE 


314 07 S23 01 
37 


20/| 319 07 . 
301| 321 37 . 
401| 324 07 
5011 326 27 


160 00 


201| 334 07 
301 338 37 . 
40/| 339 06 
-501| 341 362 
11 00| 343 06 S23 01 
| 36 


359 06 s23 01 


o sun 
Gh 


329 07 S23 01 
37 | 
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E 
GHA 





o P 





289 45' 





GEA , 


o , 


Dep. | 


“ 22 E 


100 15 207 34-S21 25| 66 29 N12 19 la 
E 6 2 


GHA 


Py o 


102 46/2108 04 -68 59 
105 16/212 34 71 30 
107 461215 03 74 00 

110 17217 38 76 30 
112 47/220 03 79 01 

115 18222 33 S21 25| 81 31 N22 
117 48/225 03 84 02 
120 181227 33 ' 86 32 
122 491230 03 - 89 03 

125 19/232 32 91 33 
127 501235 02. 94 03 
130 20237 32 S21 26 96 34 N12 
132 511240 02 99 04 ' 
135. 21242 32 101 35 
137 51245 02 - 104 05 

140 221247 32 106 35 

142 521250 01 109 06 
145 23/252 31 S21 26|111 36 NI2 
147 531255 01 114 07 

150 231257 31 116 37 
152 54/1260 01 . 119 07 

155 24262 31 121 38 
157 55|265 01 124 08 

169 25/267 30 S21 27/1126 39 N12 
162 55|270 00 129 09 

165 26/272 30 131 39 
167 561275 00 - 134 10 - 
170 271277 30 136 40 

172 57/280 00 139 11 

175 28 282 30 S21 27/141 41 N12 
177 58284: 59 144 12. 
180 28/287-29 146 42 

182 59289 59 . . |149 12 . 
185 291292 29. 151 43 
188 00294 59 154 13 
190 30/297 29 S21 281156 44 N12 
19300299 59 159 14. 
195 311302 28 161 44 

198 011304 58 164 15 
200 221307 22 186 45 
203 021309 58 169 16 
205 321312 28 S21 28171 46 N12 
208 031314 58 174 16 
210 331317 28 176 47 
213 041319 57 179 17 . 
215 341322 27 181 48 
218 04/324 57 184 18. 
220. 251327 27 S21 29|186 49 N12 : 
223 05329 5 189 19 

225 361332 27 |191 49 
228 06334 57 - (194 20 
230.37|337 26 196 50 

233 07/339 56 199 21 

235 37/342 26 S2i 29/201 51 N12 
238 081344 56 204 21 

240 38347 26 206 52 
243 091349 56 209 22 - 
245 391352 26 211 53 

248 091354 55 214 23 
250 40 357 25 S21 30216 53 N12 
253 101359 55 219 24 

255 41 % 35 221 54 

258 11] 4 85 224 25 

260 41| 7 25 226 55 
263 12| 9 55 229 26 

265 42| 12 24 S21 301231 56 N12 
268 13 14 54- . J234 26 

270 43| 17 24 236 57. 
273. 14| 19 54 - 239 27 
275 44| 22 24 241 58 

278 14| 24 54 244 28 


Dec. 


76 23 


78 53 Nil 
81 23 
83 54. 


- 186 24. 











27 24 S21 30246 58N12 19'244 


G. H. A. = Angulo horario Greenwich. 
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- Despues del mediodia an Greenwich - Es l deEner O de 1941- Miercole s - 








b SATURN 9.4 o 

















Gor O soúL mi Q VENUS —3.4 A JUPITER —2. Y LUNA 
G.H.A Des GHA -GHA Dec. | GHA Dec. | GHA Dec. El dea: 
E mn o 2 a $ o d 1 -0 0 o , o + o 
12 60 (359 06 S23 011280 45 27 94 821 30246 58 N12 19 244 21 N11 50 314 06 9 58| y orto | 
10) 136 283 15 29 54 . 249 29 246 51 . 31 S > 
20 | 4 06 1985 46| 32 23 ' 251 59 249 21 318 57 55 
301 636. “+ ]288 16| 34 53 - 254 30 - 351 52 .. + 1321 22 + 53Í 
40 | 9 06 290 46| 37 23 257 00 954 22 323347 — 52 YN 
. 
50 | 11 36 293 17| 39 53 259- 30 256 53 326 12 . 51 60 9 08157 Lo Talío 
13 00 | 14 06 S23 001295 47 42 23 S2í 311262 01 NI2 19259 23 N11 501328 38 S9 49] 58| 8 46/51 
10 | 16 36 208 18| 44 53 264 31 261.54 331 03 A8| 56 
20 | 19 06 1300 48| 47 23 267 02 264 24 - 1333 28 46] 54 
3012136 . + [303 18| 49 52.. - [269 32 + + [266 54 + + [33553 «+ 45] 52 
40 | 24 06 305 491 52 22 272 02 269 25 338 19 a3l 50 
50126 36 308 19 5452 |274 33 271 55 1340 44 42 45 
14 60 | 29 06 S23 00 310 50) 57 22 821 311277 03 N12 19274 26 N11 501343 09 S9 41] 40 
10] 31 35 313 20] 59 52 . 279 3 276 56 345 34 39| 35 
20 1 34 05 315 511 62 22 282 04 i 279 26 348 00 38] 30 
30136 35 +. + |318 211 64. 52 » 284 35 - 281 57 . (350 25 +. - 36] 20|: 
40 | 39 05 1320 511 67 21 287 05 284 27 1852 50 351 10|- 
50 | 41 35 323 22 69 51 289 35 286 58 1355 15 | ol 
15 00 | 44 05 823 00(325 52 72 21 S21 32292 06 N12 19289 28 N11 50/357 41 S9 32] 
-10 | 46 35 328 23] 74.51 994 36 291 59 006 - 33 10 
20 | 49 05 33058) 77 21 297 07 294 29 2 31 2% 21 
380 151 35 « + 1333-28 79 51 . 1299 37 . 296 59 4 57 28| 30 
40 1 54 05 335 54| 82 21 302 07 299 30 7 22 26) 35 
50 | 56 35 328 24| 84 50 304 38 302 00 9 47 25 401 
16-09 | 59 05 S23 60/340 55| 87 20 S2! 32307 08 N12 19304 31 N11 50| 12 12 so 231 45 . 
- 10/61 35 343 25| 89 50 309 39 307 01 14 38 221 59 ; 
20 | 64 05 345 -B5| 92 20 312 09 309 32 1703 — 20Í 52 
30 | 66 35 348 26| 94 50 - 314 39 - 1312 02 1928 . 19 54/ 
40 | 69-05 350 56| 97 20 317 10 314 32 21 53 18) 56 
50 | 71 35 353 27| 99 50 319 40 317 03 24 19 16] 58 
17 09 | 74 05 S23 00/355 57|102 19 S21 33/322 11N12 19319 33N11 50 26 44 S9 15] 60] 2 43/93] 7 41174 
10 | 76 35 358 281194 49 324 41 392 04 29 09 13 ( 
20 | 79 05 O 58107 19 397 12 1324 34 31 35 12 
3018134. + | 3 281109 49 329 42 327 04 34 00-- 10 
40 | 84 04 5 591112 19 332 12 329 35 36 25 09 
50 | 86 34 8 201114 49 334 43 32 05 38 51 07 E 
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Sobre la determinación del número de ¡odo en gasolinas 
de Aviación y aceite de ricino . 


Por los Capitanes de Complemento de Ingenieros Aeronáuticos don A. MORA AGUES (Profesor de la Academía. * 
| A a ! de Ingenieros) y don E. BLASCO SANTIAGO i 


El problema del grupo moto-propulsor en las aeronaves es esencialmente 
un problema de rendimiento que depende en grado muy elevado de-la calidad de 
los. combustibles y lubricantes empleados. La severidad de las Ncórmas en vigor 
para la recepción de combustibles y lubricantes exige, por otra parte, que los 

métodos empleados vara la verificación proporcionen valores constantes y de fácil 
reproducción. Decidir este método es el objedo de una serie de eXDEYVUENCIOS, QUE 
los autores del artículo que sigue han realizado en el Laboratorio Químico de 
Estudios y Experiencias del Ejército del Aire. sobre aceite de ricino y dos tipos 
de gasolinas, tomando como base la determinación del índice de iodo. Este pro- 
blema, de indudable interés, es concienzudamente desarrollado por los autores; 
primero, como una amplia exposición de la bibliografía. sobre el tema; después, 
con la descripción de' las experiencias efectuadas. El lenguaje, de elevado tono 
técnico, no será acaso fácil para algunos no especialistas: pero las conclusiones, 


A al resumtr. concretamente la mayor o menor eficacia de cada método, proporcio- 
wan, sin duda, referencias del mayor interés para la verificación de los combus- 


.  Úibles en Aviación. 


Las. limitaciones fijadas en los carburantes y lubri- 


cantes para Aviación, en lo que respecta a su facili- 


. dad para producir cuerpos oxidados y de: otros tipos, 
genéricamente conocidos con el nombre de “gomas o 
resinas”, obliga a la determinación de la mayor o me- 
nor existencia de los hidrocarburos capaces de produ- 
cirlas; por este motivo, y aun cuando no está perfec- 


tamente definida la relación entre aquéllos y las “go- 


mas”, es norma corriente y de gran orientación el co- 

nocfmiento del número de iodo de los cuerpos. utiliza- 

dos en nuestro Servicio. | | | 
Por otra parte, la estrecha colaboración existente 


entre el productor y el usuario se traduce en la fija- 


.ción del origen y procedimiento de obtención de los 
carburantes, obligados por ciertas condiciones de uti- 
lización, admitiéndose únicamente, la gasolina de des- 
tilación directa y no las producidas por “craking” tér- 


- mico ni las de polimerización, cuyo contenido en hidro- 


carburos de doble enlace la hacen prohibitiva para nues- 
_ tro uso. El productor, por su parte, tiene interés en 
entregar productos que, reuniendo las condiciones exi- 


gidas por nuestro consumo, hayan sido producidos con 


los más altos rendimientos y. menores pérdidas en el 
tratamiento químico, puesto que un ataque excesivo 
por ácido sulfúrico trae como consecuencia una dismi- 


nución en el índice de octano, al ser eliminados exce- 


sivamente ciertos hidrocarburos olefínicos. | 

Por ello se precisa la fijación de un valor de no-sa- 
turación en la gasolina que, sin definir exactamente el 
contenido de dobles enlaces, puesto que se desconoce 
el peso molecular de los componentes, permita su uso 
en nuestro caso. Este valor viene definido por el nú- 
mero de iodo que expresa los gramos del mismo adi- 
cionados a 100 gramos de la sustancia en ciertas con- 
diciones experimentales. e 

Así, pues, este trabajo sistemático no trata de cono- 
cer qué método da valores más reales, acerca de lo 
cual hay abundante bibliografía, que se cita, sino de- 
cidir aquel que proporcione valores más constantes y 
de más fácil reproducción, condición imprescindible 
para una eficaz verificación en los diversos laboratorios 


- Plomo etilo para 8-1. O....... 


de nuestro Servicio. Una relación entre este valor, así 


determinado, y el comportamiento del combustible y 
lubricante en el motor ha de fijar los contenidos má-" 
ximos admisibles con el método seleccionado. | 

Las reacciones de adición entre los halógenos y 
cierto tipo de hidrocarburos, perfectamente conocidas, 
son especificas, en ciertas condiciones experimentales, 
del doble enlace. En efecto, adoptando el principio pro- 
puesto por Ostwald, de que todo sistema tiende hacia -- 
el estado en el que se consiga la máxima entropía, Mi- 
chael sustituye la palabra entropia por la expresión 
“neutralización química”; es decir, la neutralización de 
la energía química o afinidad de los átomos. Este prin- 
cipio, detenidamente desarrollado, fija el mecanismo de 
las reacciones de adición en los átomos de carbono uni- 
dos por un doble enlace. | A 

Para este trabajo se han tomado dos gasolinas del 


tipo normalmente usadas en nuestro Servicio, impor- 


tada una de ellas y obtenida la otra: por la: Compañía 
Española de Petróleos, respondiendo a las siguientes 
características: técnicas: | 











CARACTERÍSTICAS. * | Secora hase Gasolina base CEPSA 
A Importada..... Destilación directa obtenida en 
b Ja Refinería de Tenerife a par- 
tir del crudo Jusepin. 
Densidad a 18% Cocinas UN: AE aia 0,714 
MA edo: LADO o... 1,397. 
Presión vapor Reid a 37,8 C..] 0,53 kg'cm.?...| 0,57 kg/em.? 
“Resinas actuales.............. 2 mg/100 cc....] 1,5 mg/100 cc. y 
Prueba corrosión.......... | Negativa...... Negativa. 
Prueba doc. iii e A Buena, ' 
Destilación A.S.T.M........ . 
Pd a ria A 430 C. 
Hasta 75 Coooocciinccccoo oo o 25 cc. 
ASA 00 atada rl O 63 cc. 
¿Hasta 1209 Ccadrago iaa ás 9icc. 
Ultimo punto. ...ooococcor ccoo AO aos 1320:C7. 4? 
Indice de octano' según C. F. 
—A.S. T.M....... E die 74 E 
Plomo etilo para 84-L,.0......:| 0,4 0/00 en vol, 0,32 0/00 en vol. 


0,7 0/00 en vo1.| -0,6 0,00 en vol. 
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Y el aceite de ricino, de producción nacional y de 
“uso correcto en Aviación, tiene las siguientes caracte- 
rísticas:  “ 


Dd PEE AA 0,9534 

Viscosidad. ZU rmiiaós 145 E 
dj a DUNE 15.0 E 
dd IO eespacidaos 28 


' Indice de acidez: 1,5. gramos ácido oleico por cien 
gramos, estando las restantes incluidas en las exigidas 
por nuestras normas. 


PARTE BIBLIOGRAFICA 


El método de Húbl data del año 1884 (1) y el de 
Wijs del 1898 (2). Son los primeros métodos conoci- 
dos para la determinación del número de iodo. Sobre 
ambos métodos hizo un estudio, en los años 1905 y 
1906, E. Graefe (3): encontrando una gran dependen- 
cia de los valores obtenidos con la duración del tiem- 
po de contacto; dando el autor la preferencia al méto- 
do de Wijs, por dar.valores más fáciles de reproducir, 
ya que la disolución acética de monocloruro de iodo, 
empleada en este método, es más estable que la de todo 
cloruro mercúrico, empleada: por Hiúbl. 

- Sobre esta dependencia del número de iodo con el 
tiempo de contacto comunica también O. Routala, en 
el año 1912 (4), al ensayar los métodos anteriores sobre 
gasolinas americanas. 

- El método de Hanus (5) fué dado a conocer en el 
año 1901, y desde entonces han sido muchos los traba- 
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Otro uds empleado para la determinación “del 


número de iodo es.el de P. c. Mc: Ilhiney (15). Sobre 


la poca eficacia de este método existen diversas comu- 


nicaciones, en las que se prueba la separación de hidrá- 


cido; entre ellas puede citarse recientemente a H. P. 
Kaufmann y H. Grosse-Oetringhaus (16) y H. Grosse- 
Oetringhaus (17). En este último trabajo se han em- 


pleado distintos halógenos, como Br. Cl I y Br 1, di- 


sueltos en CCl,, como propuso Mc. Ilhiney en distintas 
gasolinas y aceites lubricantes; en todos los casos el 
resultado ha sido deficiente. ' 

Anteriormente había sido ya empleado el Br l, dí1- 
suelto en CCl,, por E. M. Johansen (18), quien compa-. 
ró los valores. bisaidos por este camino con los obte- 
nidos con cel primitivo método de Mc. Thiney y el de 
Hanus. Los números de iodo, según Hanus, son siem- 
pre considerablemente más altos. 

El método rápido de Margosches (19) fué probado 
por los mismos autores sobre destilados de petróleo. * 
Posteriormente ha sido modificado por E. Galle (20) 
para su empleo en. las gasolinas, utilizando una mezcla 
de éter-acetona (1':3) o alcohol amílico-alcohol etíli- 
co, con lo que obtiene resultados satisfactorios; sin 


embargo, H. Grosse-Oetringhaus (17) deducen en la. 


jos en que este método se ha empleado; éntre ellos pue-. 


de citarse a J. Marcuson (6), W. Róderer (7) y A. Wis- 
kin (8), quienes deducen que el tiempo de contacto 
tiene influencia sobre el valor del número de iodo; 
Otros autores, entre ellos J. B, Tutte (9), y reciente- 
mente H. Grosse-Oetringhaus (10), recomiendan, sin 
embargo, el método de Hanus para el análisis de ga- 
solinas, sobre todo cuando el número de iodo no es s de- 
masiado elevado. 

W. R. Roderer, en a año 1920 (1D, hace, sobre de- 
rivados del petróleo y del « alquitrán de lienito, un estu- 
dio comparativo con los métodos de Y 'inkler (12), el 


mayoría de los casos, valeres bajos, y en los aceites lu- 
bricantes resulta inutilizable, con excepción de los que 
tienen gran cantidad de aceites grasos. 

"E. BL Garner (21) recomienda el método de Eds 
El empleo de la disolución de bromo y sulfato de piri- 
dina en ácido acético, propuesta por K. W. Rosenmund 
y -W. Kuhnhenr (22), da valores que aumentan consi- 


derablemente con el tiempo de reacción en los aceites 


minerales americanos, según han visto V: 
Il. Wágner y S. Zuravlev (23). 


A. Tropsch y H. Koch (24) emplean el método de 
Wijs sobre la gasolina “sintética obtenida a partir del. 


Kubelxa, 


gas de.agua (síntesis de Fisher y Tropsch), obtenien- 


de Wijs y. el de Húbl, modificado por Waller (13); con 


- el método de Hubl obecrra fuertes desviaciones, que 


atribuve a fenómenos de sustitución. Con la disolución 
de Wijs no se atacaron, en un tiempo de contacto de 


ocho horas, los hi drocarburos parafínicos, aromáticos 


y nafténicos. 

- Un estudio detenido sobre: los métodos de Wiis y 
Hanus fué publicado en el año 1921 por W. Faraghel, 
W. A. Gruse y F. H. Garner (14); estos métodos fue- 
ron. probados con distintas gasolinas de “cracking” y 
-con los siguientes hidrocarburos : 2-metil- buteno-1 “y 
2-metil-buteno-2, exeno-n, i-exeno, hepteno-n, octeno, 
ceteno, cicloexeno, isopreno, hexadieno, heptadieno y 
cicloexadieno, observándose que mientras en las mono- 
olefinas los números de iodo obtenidos concuerdan bas- 


do valores de números de iodo independientes del tiem- 
po de reacción; también obtienen valores que concuer- 
dan con los e SucOZ en distintas olefinas separadas de 
aquel carburante sintético. | 
En el año 1928 H. P. dei (25) introdujo en 

el análisis de grasas el empleo del radical sulfocian li- 


bre, que ha sido ensayado por G: Hugel y Krassilchik 


en 1930 (26) sobre una serie de monoolefinas, cicloexe- 


no, estirol, alilbenceno, isopreno .y diferentes terpenos. 
-Los autores hacen ya notar las dificultades de conse- 


ta 


guir determinaciones exactas, por la facilidad con que 
se descompone la disolución de sulfocian. Los valores 


obtenidos están a: veces muy próximos a los teóricos; 


en otros casos, no obstante, hay grandes desviaciones. 

Estos ensayos permiten observar que con olefinas 
puras se consigue alcanzar el valor teórico al cabo de 
treinta horas, y, en cambio, el isopreno adiciona única- 


mente tin Mol de sulfocian. Los droS arburos satura- 


dos (m-xilol, tetralina, pseudocumol) apenas si son ata- 


- tante bien con los valores teóricos, empleando un tiem- 
- po de contacto de 10-120 minutos y un exceso de haló- . 


.geno, en los dienos, al cabo de dos horas, se había sa- 
turado un doble enlace. El exano, benzol, cicloexano y 
xilol no fueron atacados. Estos autores juzgan bastan- 
te satisfactoriamente a los métodos de Hanus y Wijs. 
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cados. | o 

En el año 1937 propusieron por primera vez H. P. 
Kaufmann y H. Grosse-Oetringhaus el empleo de una 
disolución de JSCN en benzol para:la determinación 
del número de icdo de las miszclas de hidrocarburos; 


esta disolución tiene la ventaja, frente a la disolución 
del sulfocian libre, de “ser completamente estable y 
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prestarse por ello mejor para la an del nú- 
mero de iodo. Los mismos autores han modificado pos- 
teriormente su método (16), aumentando la concentra- 


ción de la disolución, que era de 1/10 N, hasta 1/5 N, 


y empleando como disolvente CCL, en lugar de benzol. 

El método de Kaufmann (27), que emplea una di- 
solución de bromo en metanol saturado con NaBr, ha 
sido recomendado recientemente por G. D. Galpern y 
J. W. Winogradowa (28) para el análisis de .mez- 
clas de 
haus (17) recomierida también este método para las ga- 
solinas, especialmente en las de alto número de iodo, 
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La causa de este fenómeno ha sido ya investigada por 
H. J.. Hofmann (30), como una reacción general del 
C1,C, que separa hidrácido de los hidrocarburos. La 
cantidad pesada de sustancia (en las gasolinas: se mide 
en volumen) se disuelve en el CHCl,, en un matraz. Er- 
lenméyer de 500 cc. con tapón esmerilado, añadiéndo- * 
le 25 éc. de la disolución de monobromuro de lodo; se 
agita y se deja reposar en la oscuridad durante el tiem- 


po necesario, siendo ésta la variable estudiada. Se le 


hidrocarburos. Asimismo H. Grosse- Oetring- . 


añaden después 15 cc. de disolución de 1K al 10 %, la- 
vando bien el tapón y las paredes del matraz cón agua 


- destilada, y se lor el exceso de halógeno con diso- 


empleando CCL, como disolvente y siete-ocho horas de 


contacto. En este mismo trabajo los autores hacen un 
estudio comparativo sobre un eran número de gasoli- 
nas y aceites minerales con los métodos de Hanus, 
Wijs, Kaufmann, Margosches (Galle) y Mc. Ilhiney, 
“así. como el método de Kaufmann y Lutenberg (29), 
para determinar el número de iodo parcial. 

H. Jj. Hofmann (30), en-el año 1939, con el método 
de Mc. llhiney, obtiene valores difíciles de reproducir 
en distintos aceites lubricantes, y, por el contrario, 
H. Hoog y E. Eichwald (31) obtienen otros para el nú- 


lución de S¿0¿Naz N/10, empleando almidón como' in- 
dicador. Al mismo tiempo se hace una prueba en blan- 


- co en las mismas condiciones. 


mero de iodo por el método de Mc. Ilhiney, que con-- 


cuerdan bien con los teóricos en. una serie de distintas 


olefinas, sintéticas, como penteno- -2, héxeno-2 (3), 
3-metil - penteno- Em 2-2- -dimetilpenteno- 3, 2-4-dimetil- : 


penteno-2, octeno- 2, 3-metil- hepteno-: 2 y 2-3-dimetilexe- 
no-2 (— 5) 
En este mismo año de 1939 realiza M. Richter (32) 


un estudio comparativo sobre ciclopenteno y algunas - 


gasolinas con los métodos de Mc. lhiney,. Wijs, Huúbl, 
Hanus y Kaufmann. Los valores. obtenidos varian bas- 
tante de uno a otro método; los más bajos son los ob- 


El tiempo de contacto se ha ido variando entre e 
minutos y dos horas, pudiendo observarse los resulta- 
dos obtenidos en el cuadro túmero 1: Ñ 


CUADRO N.2 1.—NUMERO DE IODO, SEGUN HANUS, 
DEL ACEITE DE RICINO Y LAS DOS. GASOLINAS BASES 
DE AVIACION 


| NUMERO DE JODO SEGUN HA 





ANUS 





TIEMPO DE CONTACTO 

















: po 
| Aceite ricino” | Gasolina ao Gasolina Cepsa 

10 minutos... . . . 1 82,3 1,24 0,74 

15  íd.- A 83,1 =o --- 

20 ád. E 82,6 1,20 0,74 

30 id. Ni 82,3 1,24 0,75 

1 hora Ñ 83,1 1,23 0,74 

2 horas | 83,2 1,24 0,75 


tenidos con el método de Húbl, y los más altos, los ob- 


tenidos con el de Hanus. El método de Mc. llhiney no 
. - da resultados concordantes. 

Hace únicamente unos meses, Herbert o y Frie- 
drich Hilberath (33) han publicado un estudio compa- 
rativo, con distintos métodos de determinación de nú- 


mero de iodo, sobre diferentes hidrocarburos no satu- 


rados, aislados por ellos mismos de la gasolina sinté- 
tica de Fisher, encontrando una dependencia entre la 
estructura de los hidrocarburos y la inclinación a las 
sustituciones. 


PARTE EXPERIMENTAL 


Entre los diversos métodos citados en-la parte bi- 
bliográfica de este trabajo se han elegido, para el es- 
-tudio-sistemático, aquellos que han demostrado ser los 
más eficaces y mejor comprobados; por ello hemos .uti- 
lizado los métodos de Hanus, Húbl, H. Grosse-Oetring- 

















Método de Hibl. 


Como reactivo se emplean dos disoluciones: una 
de 25 grs. de iodo en 500 cc. de alcohol de 93” purí- 
simo, y otra de 30 grs. de cloruro mercúrico en 500 cc. 
de alcohol de la misma graduación. Estas dos disolu- 
ciones se mezclan en volúmenes iguales unas cuarenta 
y ocho horas antes de la determinación, utilizándose 
también como disolvente 15 cc. de cloroformo. A la 
sustancia pesada y disuelta en cloroformo se le añaden 
25 cc. de la mezcla en volúmenes iguales de las dos' 
disoluciones de iodo y cloruro mercúrico, y se procede 
después como en el método de Hanus. 

El tiempo de contacto, de los reactivos con el pro- : 
blema, se ha “variado entre. media y cuarenta y ocho 
horas, indicando los resultados obteni dos en el cuadro 


| número ve 


-haus, Wiis, Kaufmann y Grosse-Oetringhaus, y el de 


iodo parcial sobre los productos ya indicados anterior- 
mente. 
| Método de Hanus. 


Se emplea una disolución de 10 gr. de monobromu- 
ro de iodo en -500 cc. de ácido acético de 96-100 por 100. 
Como disolvente para la sustancia en examen se 
emplean 15 cc. de €FHCl:. En algunos ensayos efectua- 
dos con CCL como disolvente los valores han resulta- 
do notablemente más bajos y difíciles de reproducir. 
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CUADRO NS 2—NUMERO DE IODO, SEGUN HÚBL, 
DEL ACEITE DE RICINO Y LAS DOS GASOLINAS BASES 
DE AVIACION 


, : 


| HUBL 


le NUMERO DE 10DO SEGUN H 


A 














TIEMPO DE CONTACTO : 


| Aceite ricino Gasolina Texas | Gasolina Cepsa 








AS 








| 

1/2 hora. : is 41,5 1,1 | 0,6 
Lies da EE 1,11 | 0,63. 
2 horas : a 78,6 1,13 | 0,69 
3 id. o 80,0 ee 0,59 
5 id. 3 81,5 1,16 | 0,73 
10 id. A 84,2: a | 0,76 
24 peta e El 92,0 1,31 | 0,83 
AB A ;e 1,37. 0,9 


' N : . 


-- dro núm, 3. 
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Método de H. Grosse-Oetringhaus. 


- Se emplea una disolución de monocloruro de iodo 
en metanol saturado con Cl,Ca, que se prepara calen- 
tando en un matraz, con refrigerante a reflujo, el al- 
_cohol metílico con la mitad, aproximadamente, de su 
volumen de Cl¿Ca, seco, y filtrando, después de frío; a 


esta disolución se le añade la correspondiente canti- 


dad de monocloruro de iodo (16 grs. por litro). 

Se emplean en. cada determinación 25 cc. de la 
- disolución anterior, y como disolvente se utilizan 10 
centímetros cúbicos de CHCl,. El resto de la técnica 
operatoria ces similar a los anteriores métodos, ha- 
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- -. Número de lodo parcial. 

Como reactivo; se emplea una disolución de 20,5' 
gramos de monobromuro de iodo en un litro de meta- 
nol, saturado con Na Br, y como disolvente, se utiliza 
el CHCl;,, ya que, según observó H. Grosse-Oetrin- 
ghaus (17), el empleo de CCL, ó de una mezcla a par- 
tes iguales de CHCl; y CCL,, como propusieron Kauf- 
mann y Lutenberg (29), da valores más dispares y de 


peor concordancia con los otros métodos ensayados. 


El tiempo de contacto se ha variado entre dos y 


sesenta horas ,y los resultados obtenidos se indican en - 


biéndose' variado el tiempo de contacto entre dos y 


sesenta horas. 


Los resultados obtenidos se resumen en .el cua- 


CUADRO N.? 3.—NUMERO DE IODO, SEGUN H. GROSSE-. 


_ OETRINGHAUS, DEL ACEITE DE RICINO Y LAS 
DOS GASOLINAS BASES DE AVIACION 


A AAA EE SAA 


tt 
: 
3 
| 
H 
il 
:] 


NUMERO DE 1000, SEGUN M. GROSSE-DETRINGHAUS - 


CA 


TIEMPO DE CONTACTO ' 





3 
l 
] 








Aceite de ricino 








H—————A<«4AAAA 5 a 


2 horas. -. i 78,2 0,76 0,4 
5 dd. / 808 | 081 0,52 
10 id. . . 81,4 : 0,9 0,58 
24 id... A BRO OST 

id. . : | A 

60 ád. . A e | 120 | 07 


- Método de Wijs. 


 En:este método se emplea una disolución acética 
de monocloruro de iodo, que se prepara disolviendo, 


[Seal Texas | Gasolina Cepsa 


do el disolvente usado 10 cc. de CCL. 


por separado, 8 grs. de tricloruro de iodo puro y 8,5. 
.. gramos de lodo en ácido acético glacial purísimo. Am- * 


bas disoluciones se reúnen en un matraz aforado de 


un litro, y se completa con ácido acético. El CCL, es el. 


disolvente utilizado—10 cc.—en lugar de cloroformo. 


El resto de las operaciones es idéntico al de los mé- - 


_ todos anteriores, variando en nuestro caso el tiempo 

de contacto” entre media y veinticuatro horas. 
Los resultados obtenidos.se dan en el cuadro nú- 

mero 4. . | | o 


CUADRO N.% 4 NUMEROS DE IODO, SEGUN NWIS, 


DEL ACEITE DE RICINO Y LAS DOS GASOLINAS BASES . 


DE AVIACION - 





NUMERO DE 10DO, SEGUN WIJS 


E AAA á (<< mg A A AAA a 
| 


TIEMPO DE CONTACTO 














. Í Ñ 
Aceite ricino - Gasolina Texas! Ga solina Cepsa 
ey 


| 








| 


o 79,5 


1/2 hora. . 


| 1,24 | 0,70 
y 30% (+ AU | 80,0 1,30 | 0,73 

2 horas . | | 80,8 1,34 7 0,76 
BÍdO e A l 81,2 1,38 0,79 
5 íd. | 82,5 1,44 0,85 
24 4d. 88,5 1,68 0,96 


| | | : Ml 8 
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el cuadro núm. 5. 


CUADRO N.? 5.—NUMEROS DE IODO PARCIAL DEL ACEITE 
DE RICINO Y LAS DOS GASOLINAS BASES DE AVIACION 
| NUMEROS DE'I0DO PARCIAL 





e 


_TEEMPO DE CONTACTO ' 7 
Aceite ricino ' Gasolina Texas 


| > n—o- 
) E 

| Gasolina Cepsa 
| 0 £ 








2 horas... | 58,5 075 0,46 
5 id... l 61,0. 0,92. 1 05 
10 id. / 014 0,94 | 0,55 
24 id. . lo 623 10L | 0,60 
48 id: 65,5 1,06 | 0,66. 
60d. | 67,5 | 


1,07 0,68 
| 


j 


Método de Kaufmann y Grosse-Oetringhaus, 





- Como reactivo se emplea 
de JSCN en CCl,. | 
Las gasolinas empleadas en las determinaciones : 
fueron desecadas previamente con sulfato sódico, sien- 


una disolución de. 1/5 n. 


Es necesario, para evitar la hidrólisis, añadir un 
gran exceso de disolución de IK al 10 por 100 (50 ec.) 
al realizar la valoración del JSCN sobrante... 

El tiempo de contacto se ha variado entre media y 
cuarenta. y ocho horas, y se dan los valores obtenidos ' 
en el cuadro núm. 6. | | 


CUADRO N.*6.- NUMEROS DE IODO, SEGUN KAUFMANN 
Y GROSSE-OETRINGHAUS, DEL ACEITE DE RICINO Y LAS 
DOS GASOLINAS BASES DE AVIACION 





'; Números de jodo, según Kaufmann y Grosse-Det inghaus 


a —— A 
=—— A a a YY e 





e ma 
a 














TIEMPO:DE CONTACTO | E 
N | Aceite ricino : Gasolina Texas | Gasolina Cepsa 





1 


1/2 hora. . 79,5 


E 1,15 | 0,65 
Lido... A 80,6 L, | 0,68 

PoraS BL La 0m 
Bd 83,5 | 1,24 ; 0,76 
10 íd. . 83,6 . — 075 
24 id. 838 1:33 0,15 
48 íd. 836 | 1,23 

nl j 





DISCUSION DE LOS RESULTADOS 


La tabla núm. 7 resume los resultados obtenidos 
por nosotros, aplicando los diversos métodos utiliza-. 
dos, sobre los tres productos elegidos, en función del 


- 
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tiempo, de contacto. Estos mismos valores se repre- 
sentan gráficamente en las figuras:1, 2 y 3. 


Siguiendo el criterio establecido al principio de este : 


trabajo, será un método de interés para nuestro caso 
aquel que proporcione valores constantes y que sir- 
van de basé para iniciar un estudio de comportamien- 
to del combustible y lubricante en el motor. | 


En este caso parece encontrarse los métodos de 


Hanus y del JSCN, los cuales dan valores constantes 


a partir de un cierto tiempo de contacto, siendo éste 


bastante pequeño, lo que facilita grandemente la rea- 
lización del método. Por otra parte, ¡este tiempo es 
: menor para el de Hanus que para el del JSCN. 


El de Grosse-Oetringhaus es también aceptable, 


siempre que los reactivos permanezcan en contacto 
por espacio de tiempo superior a las cuarenta y ocho 
horas. El del iodo parcial seguramente llegaría a dar 
- valores constantes con los productos ensayados, siem- 
pre que los tiempos sean muy elevados; desde luego, 
más de sesenta. horas, puesto que hasta este valor el 
más alto usado, la curva sigue en forma ascendente. 
Por esta circunstancia, carece de valor práctico pata 
nuestro. caso. 
Los demás métodos dan valores no constantes y, 


: desde luego, son superiores a los que dan los anterio- 


res, lo que parece indicar que se verifican fenómenos 
de sustitución, según. va demostró Herbert Koch y 
EF. Hilberath (33). 
- Laboratorio de Química y Combustibles. 
Madrid y noviembre de 1940: 


pee iaa : 


(1) A. V. Húbl.—Dinglers politechn Journ., 253, 281 (1884). 
(2)* 3. 3. Wijs.—Ber. dtsch. chem. Ges., 31, 750 (1898). 


(3) E. Graefe.—Z. amgew. chem., 18, 1580 (1905), y Petro- 


leum, 1, 631: (1906). 
(4) O. Routala.—Chem. Ztrbl., 1912, 11, 638, 
(5) 3J. Hanus.—Z. Unters. Nahrungs. u id 4, 
918 (1901). di 
(6) 3. Marcuson Petroleum, 12, 1149 pa 


() 
(8) 
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(12) 
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(18) 
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(20) 
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(22) 


(23) 
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(25). 
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14, 94 (1938). 


1914, II, 269. 


33, 235 (1921). 


W. R. Rúderer.—Z. angew. em 33, 235 (1920). 

L. W. Winkler. -—Pharmacoporn Hungarica, 3 11 (1909). 
Waller. —Chemiker Ztg., 19, 1786, 1831 (1895). 
W. F. Faragher, W. A. Gruse y F. H. Caminos 
- Engng. Chem., 13, 1.044 (1921). 
Pe. Mc. Ae=7. Amer, Chem, Soc., 16, 275 (1894), 
24, 1109 (1902). 
H. P. Kaufmann y H. Grosse- is —Ber. dtsch. | 


chem. Ges., 70, 911 (1937). 


H. Grosse-Oetringhaus. — idea Chemae., 


E, M. Johansen.—Ind. Engng. Chem., 
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| cil No 7. —RESULTADO DE LAS DETERMINACIONES DEL NUMERO DE IODO EN “EL ACEITE DE RICINO Y EN 
ado DOS GASOLINAS DE AVIACION 


"ACEITE DE NESENO 
Tiempo de 








contacto Hanas Hiibl. Sl Ei Jscn sam Húbl, 
10 minutos. | 82,3 1,24; 
20. td | 826 |: A A A 1,24 
30 id. . .]| 82,3 | 71,5 | 1 79,5 79,5 | 1,22 | 1,1 
l hora. . | 83,1 | 77,0. sojo |. s0,0 | 123 | 10 
2 4d ..Jse32 | 786 | 782 | soo | 585 | 815 | —- | 113 
ld 81,5 | 808 | '825 | 610 | 83,5 | 1,24 | 1,16 
TA O AR PA A 
2d. o20 | 8szo | ses | 623 | 838 | — |'1531 
48 4d... [ 825 | —- | 655 | 83,5 | — | 1,37 
ad, O a e e 





o 87,0 








H. Grosse Ea 
De 


Wij 


1,24 
1,30 


1,34 
1,44 


1,68 


GASOLINA TEXAS 


lodo 
Parcial 


> 
pd 


0,75 





e e o ir 


Jscn.: 


Hanus 





Hiibl. 





el basal 
detringhaus' 


O A | o AA E A 


0,4 
0,52 


0,568 ¡.- 








0,67 : 
0,74 


A A O A E o rs 


0,73 


0,76 


0,85 


0,96 





lodo 


GASOLINA Garbo Pp. S.A. 


- Jsen 


Parcial 

0,65 

0,68 
0,46 | 0,71 
051 | 0,76 
0,55. | 0,75 
0,6: 0,75 
0,66. 


0,68 
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Fe =igtin dice de jodo, según 8 procedimientos, en un acelle de ricino de aviación. | | 

49 TARTA | Tr MEMO EE ES dE 
¡A | ENEE IE 2 
se UA AAA HA E AE A 
cad a CF] : 
43 PORIEEEENEnNOS Al 11L2" 2 0 A 
La A e 
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e EN UREA ERRE RAE E 
Hut src 0 (0d 00 1 NAMES 0 A 
09 HH eE RRA AT od | 
HOP <EN ARANA) ERES EN 
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07! Saa PARE EFRIESE ERASE NE AMENA AE 


6. 6 8 10 12 4 18. 1% 20 22: 2% 48: 50 s2 54 58 33 €0 


OT GS 


Fia.2-Indice de iodo, según S procedimientos, en una gasolina. hase de aviació ín, Origen Texas. 
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Fig 3-lndice de todo, según 6 procedimi eníos, en una gasolina base de aviación, ora en Cepse. 
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Material Aeronáutico 





La Aviación de bombardeo de 1936 y la de 1940 


Antes de pasar revista a las distintas 


—Aviaciones de bombardeo, para qué el 


lector tenga una idea de los progresos 
realizados por esta rama de la Aviación 
en estos años de silencio de nuestra RE- 
VISTA, conviene hacer una agrupación 
de dos distintos bombarderos que nos 
permita un estudio, aunque sea ligero, 
de los mismos, 


Ante todo recordemos que las condi- 
ciones que deben exigirse para un bom- 
bardeo son las siguientes : 

1, Alcanzar el objetivo con la ma- 
yor seguridad posible, 

as Atacarlo con sus bombas con la 
precisión máxima posible. 

9. Regresar a su aeródromo base con 
el mínimo riesgo de ser interceptado. 


"De la manera de llegar a cumplir es- 
tas condiciones se desprende ya una cla- 
sificación de los aviones de bombardeo, 
pues necesariamente ha de darse más 
importancia a unas características que 
a otras, según el grado de perfección con 
que se quiera cumplir: las condiciones am- 
teriores. Así, la primera condición hizo 
pensar en el bombardeo nocturno, como 
más seguro para la llegada al blanco 
del avión sin necesidad para ello de sa- 
crificar su principal característica: la de 


APARATOS 


carga máxima. Así realizan hasta aho- 
ra sus bombardeos las R. A. F. Siendo 
bombardeos a gran distancia, en los que 
no es posible confiar la protección del 
aparato transporte a la Caza, y siendo 
máxima la carga de combustible, es pre- 
eiso. ejecutar el bombardeo con avión de 
eran potencia, utilizada sobre todo ésta 
para transporte de la mayor carga po- 
sible. No se puede. confiar a sus propias 


características su defensa, y por eso se 


recurre como única posible al vuelo noc- 


turno. Se cumplen así la primera y ter- 


cera condición, y se lleva la segunda 
hasta el grado óptimo compatible con la 
clase de material de que se dispone, sa- 


«cando al avión su mayor rendimiento. 


Ya en el año 386, con más de 2.000 ki- 


-_ lómetros de autonomía y velocidades al- 


rededor de los 300 kilómetros, disponían 
Estados Unidos, Inglaterra e Italia de 
los tipos Bellanca, Armstrong-Whitley, 
A. W. 23 y del Savoia 72, aptos para 
estas misiones de bombardeo lejano. 
Modernamente, con los que los ingle- 


“seg realizan esta misión son: el Lock- 


heed, norteamericano, con 1.500 kilos de 
bombas, 880 kilómetros de velocidad y 
3.100 kilómetros de autonomía, y el 
Armstrong-Whitley 1V, que puede llevar 


ALEMANES DE 


REVISTA DE AÉERONAUTICA 


unos 1.000 kilos de bombas a 390 kiló- 
metros de velocidad y a más de 1.000 ki- 
lómetros de distancia: 

Cabe otra clasificación, atendiendo al 
cumplimiento de esta primera condición, 
y es la agrupación de los aparatos en 
aparatos de bombardeo «a cotas altas, O 
aviones de techo alto, y bombardeos a 
cota media (ya que los bombardeos a cota 
baja tienen principalmente como objeti- 
vo el ataque a concentraciones de tropa 
y material, siendo misión, realmente, de 
la Aviación de asalto). 

Aunque esta agrupación no puede ha- 
cerse de un modo absoluto, sí que esta- 
blece una nueva tendencia. Moderna- 
mente, detenida la ciencia en su lucha 
contra la velocidad, necesariamente limi- 
tada por las exigencias, cada vez mayo- - 
res, en el rendimiento kilogramo-caballo- 
kilómetro para el aparato, busca cada : 
vez 2 mayores alturas el mejor rendi- 


miento de sus aviones. Y la táctica, tra- 


tando de sustraer al gran bombardero 
del ataque del caza, busca también en la 
altura la nivelación de características 
entre ambos. 

Ya en .1936 los aparatos de bombar- 
deo alcanzan techos prácticos de 7.000 
a 8.000 metros, mo sobrepasándose esta 


BOMBARDEO 





ACIERTOS | O 


. Do. - 19 (1) He. - 111 


Ju. -86 


Ju. - 89 (2) 


Ju. - 87 (3) Ju.-88 (3) |P.Z. L. Los. (4) 


o ——— _— -» zz 2 AA««á«á<á< DI O AA AAA AAA 


Monoplano tri- 

















Monopliano| Monoplanol Monoplano 








Monoplano| Monoplanoj Monoplano 


Monoplano| Monoplano 











ViDOrcnnnrocnnnnnos | “plaza... 4 plazas....... multiplaza.... multiplaza.... 4 plazaS...... . multiplaza... biplaza..cc.... 3 plazas. 
Alas Media, cantile- Media, cantile- Media, cantile-| Baja, cantile- Bója, cantile-| Baja, cantile- Baja, cantile-| Baja, cantile-| Baja, cantile- 

pide Den ie ver metálica. ver metálica..] ver metálica,| ver metálica! ver metálica... ver metálica] ver metálica ver metálica] ver metálica. 
Fuselaje.......... MetálicO......... MetálicO........ Metálico......... MetálicO........ MetáliCO......... MetálicO........ Metálico....... 1) MetálitO......... DUE rd me- 
Cola Monoplana do- | Monoplana do- | Monoplana do-| Moplna. metal.| Monoplana do- | Monoplana do-| Monoplana me. Monoplana me- Monoplana do- 

A A 2 der. metal| bleder.metal.. bleder.metal ble der. metal. ble der. metal. talca .s e tal acias ble der. metal. 
Tren aterrizaje | Retráctil........ Retráctil........ | Retráctil........ Retráctil.:....... Retráctil........ Retráctil........ Retráctil......... Retráctil........ Retráctil. 
Motores..........| 2 de 950 €. V... 2der.100C.V.| 4de 650 C. V...| 2 de 1.070C.V |.2de8300C. Vo. a de 1.100 C.V.| 1 de 1.000C.V.| 2 de 1.200C.V.| 2 de 1.200C.V. 
A us 2 ame. y 1.0001 44Me€. y 1.000 A 3 ame. y 2.000| 3ame. y 1.000| 2Cañ., 22me€. y| 3 ame. y s5oo| 3ame. y 1.000| 3 ame. y 1.300 

A kg. bombas...| kg. bombas...| 2 Y ?+91M8--| "Lo. bombas... kg. bombas..; 3.600 kg. bs. kg. bombas.. kg. 'bombas.| kg. bombas. 

Envergadura.... Is 1 e AAA e 23 a ls ER TM 0 A 6 17,9 mM. 
Longitud......... LO ri a y AAA ZE LA MO ET is 170 Mea TOO. Mo ¿alinea e E 12,9 mM. 
Superficie OS BE IM: cocinas e A LOA SADA. ire E y AN 32 Mé... 4 Ma 53,5 m2, 
Peso vacÍO....... 4.740 KB. 0..omomo OO KZ cas 11.000 kg. 5.580 KB: suviso 5.140 kg. .......| 16.000 e pe 2.760 Kg. ....... 3-900 Kg. ....... | 4.200 kg. 
Carga útil........ 3.360 K2.ccoco... 3.300 kB 0 cióóión 7.500 kg. ....| 4-420kg8. ...... 3,000 KB 7.000 kg). 660 kg. . 3,800 KB cicsama 4.300 kg. 
Peso total......:.| 8.100 kg. ....... ER AA 18.500 kg. ..... 10.000. .Kg- soc S.L una 23.000 KE sens 3.420 K8. 0...... FIORE a 8.500 kg. 

a km. a 4.000| 500 km. a E 
V. máxima...... Mi 5 A 380 km. ......... 430 km. ..... 375 KM. ....... 421 kmM. ..... 30 Ja il CTE RD eo 460 km. 
V. de crucero... A O 323 Eloscubos 280 km. ....... 353 km....... 3IO KM. ....... 425 kmM. ....... 
Padio acción...| 2.400 KM. ....... 3.000 kimi 3.300 km. .....] 1.500 km. ...... 2.400 km. ..... 1.000 km. .......] 2:100 kM. ......- 2.700 km. 

> 12 min. a 5.000 ; 4 min. a 1.00% 
V. de subida... lo IE O eta ; TICO as 
Techo práctico. E 9.000 Me coconoos 9000 curra TODO ocean To 0 0 7.300 m 75000 Mica D.000 Ml. cnscoco. 
Ñ A . 

(1) Según información Vie dell Arta. 

(2) dé Aeroplane, 21 Ape SaDS 1939. 

(3) Aparatos de bombardeo en picado.: 

(4) Aparatos de la antigua Polonia. 
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altura en la actualidad porque segura- 
merite no ha habido tiempo de que el 
caza alcance a estos techos la superio- 
ridad marcada que tiene a 4.000 ó 5.000 
metros. La manejabilidad, principal ar- 
ma de ataque del caza, y la agresividad 
del monoplaza, que exige en el piloto una 
claridad de. inteligencia que le permita 
aprovecharse de todos los momentos, no 
puede, indudablemente, explotarse toda- 
. vía en las condiciones de superioridad 
en que se desenvolvía a menores alturas. 
Se mantiene el techo de 7.000 a 8.000 
metros porque si agotador para la tri- 
pulación del bombardero, lo es mucho 
más para el piloto del caza individual. 
Se conserva el tetho en estos últimos 
cuatro años, o se mejora ligeramente en 
algunos modelos, concentrando todos los 
esfuerzos en aumentar la velocidad, la 


carga útil y la autonomía. 





Así aparece el Do-215, empleado por 
los alemanes en sus “reconocimientos ar-. 


APARATOS, 








| 























APARATOS HOLANDESES DE BOMBARDEO 


Enero 1941 








CARACTERISTICAS | FOKKER T.-5 FOKKER T.-9 FOKKER G.-1 (1) 
A A Monoplano 4 plazas... Monoplano 3 plazas....] Monoplano 3 plazas. 
Al Media, cantilever metal Alta, cantilever metá-. Media, cantilever + ma- 

torne , 

Il a A A Midi dera. . 

Fastlalend ia ¡ Metal y tela.............. | Metálico dicos Metal y madera, 

Monoplana dobie deri-  Monoplana doble dera Monoplana doble deri- 
Cola E A va, metal y tela. o va, metal... as e va, metal y tela. 
Tren aterrizaje..oococnnmmmo... REC er Retractilicevos agencia .... Retráctil. . 
Motor ars 2 de 1.000 €. V. ...... 2 de 1.150 C. V. a 2 de 850 C. V, 

1 cañón, 2 ame. y 1.000. 2 ame. y 1.500 kilo 2 cañones, 2 ame. y 
ATIAmMEntO moncrconnanenonienoss kg. bombaS.....m...... _gramos bombas...... 400 ke. bombas. d 
Enverraduta nic cicinisáds E Ms 16,5 m. 
ELortttuidana en adass LO. Was 10,3 m. 
Superficie de alaS............ A A MET ARA 35,7 mé. 
Peso! VACIO ceci Tio A AOOO NL os 3.330 kg. 
Carga UL Das O A AO KO. irrita 1.470 kg. 
Peso: tota mitcacj O A OO dad 4.800 kg. 
Velocidad MáxiMad...oo.omom... E E 484 km. 
. Velocidad de crucero....... O O 361 km. 
Radio de attióM..........--- ESTOO A. o tdaits | o o AAA 2.040 km, 
Velocidad de subida.......... 19,4 min. a 7.000 Tm. 18,7 min. a 38.000 m. 
Techo práltilO..ocmonnormmo...o S.400 MEtIOS....o.noomo». vd 8.900 metros. 

. , 
(1) De bombardeo en picado. 


El Savoia-Marchetti S: M. 79. 


ITALIANOS 


 mados” con 1.000 kilos de bombas y 500 
kilómetros de velocidad máxima, 


D E 


con: 


3.000 kilómetros de autonomía; el Bre- 
da-88 y Fiat B. R.-20, con la misma car- 


8 


máxima, 


a, 550 y 430 kilómetros de velocidad 
respectivamente, y autonomía 


de 1.800 y 8.000 kilómetros. Inglaterra 
mejora su tipo Whitley, haciéndole au- 
mentar su velocidad de 307 kilómetros, 
en 1936, a 390 en 1940, siendo sus auto- 
nomías de 2.400 y 4.800 kilómetros, res- 
pectivamente, y adquiere el tipo ameri- 
cano Lockheed, de 425 kilómetros de ve- 


locidad máxima, 


metros. 


carga de bombas de 
1.500 kilos y a Utonomia de add kiló- 


Estos aparatos obedecen dd a la. 
tendencia de confiar a la propia veloci- 
dad del bombardero su mejor defensa. 
Son del tipo del Katiuska, ruso, en nues- 
tra guerra civil, de inmejorables condi- 
ciones defensivas en cuanto a su velo- 


BOMBARDEO 


cidad, pero de. mínimas condiciones de 
ofensa en cuanto a su carga. Es acerta- 
dísimo el título de aparato de “recono- 





CARACTERISTICAS 


o ; 


Cola UE. 204 4.%0<.2:40u00». y ... uu.“ 


Tren aterrizaje...... 
Motores... ne. q 2644 +0...2n4 


AÁrmamentO........». 


Envergadura.. cab eS 
Longitud. visiivsaias 
- Superficie alas....... 
Peso VaCÍ0....oooo.o... 
Carga útil.. 
Peso total......omo... 
VIARIA ass 
V. de crucero........ 
Radio de acción..... 


V. de subida.. 
Techo iO : 


reo. +...o. 


.o.o.. 


Breda 82 





Monoplano 
'4 plazas..... 
Media canti- 
lever metal. 
Metal iocinrino 
Monoplana 
doble deriva! 


ES 1.000 


ro rnes» 


AMO, alicia 


9.000 nm, ....:.» 


Breda 88 





Monoplano Monoplano Monoplano 


biplaza...... 
Media canti- 
lever metal. 


Metal osioiasl 
Monoplana! 


dobie deriva 
metal. 
Retráctil...... 
2 de 1.000 
GoVea 
3 cab. 12,7, 1 
ame. y 1.000 
kg. bombas. 


..o.s. ss 


. o +..o.n 


11 minutos a 
5.000 M. . 
3.500 m.. 


,. 


tao. 








Ca. - 135 Fiat BR. - 20 





4 plazas..... 46 5 plazas. 
Mediz canti-: Baja cantile- 
levermdera! ver metal... 
Mtal. y mdra.| Metal y tela.. 
Mo dopla3 Monoplana 








doble deriva| doble deriva 
metal y tela. metal y tela. metal......... 
Retráctil...... Retráctil...... Retráctil...... 
den + E ODO OY 
- PO cañón, 2 
¡de ame. y 1.000| 3 AMO. cocnooso 
kg. bombas. 
18,8 Mo co.noroo[ 21,5 Me cucocao 15,3 m ; 
re po ee EA TO, L Mis 13,5m ' 
60: Mé: éseiata TAME esca 
4.500 kg. .....| 6.300 kg 
2.900 kg. ..... 3.600 kg 
7.400 kg. . 10.100 kg 
 430km.....| 430km.. 460 Aa 4.500.. 
350 km.....| 375km.....| 400km..... 
3.500 kn. ....| 3.000 km. ....| 1.900 km. .... 
16 minutos a| 18 minutos a| 13 minutos a; 
5.000 M. ...| 5.000 Ml. 6.000 NL, ... 
8.000 M. ......] 9.000 M. ......| 9-400 A 


Piat CR. - 25 





Monoplano: 


triplaza..... 
Baja cantile- 
ver metal... 


Metal.coooo.... | 
Monop lana! 


Piaggio P.-16; 








Monoplano. 
triplaza... ' 
Alta cantile-; 
ver meta! 
Metal y tela.. 


Monoplana, 
metal y tela ' 


Retráctil...... 
3 de yoo C. V. 





3 ame. y 1.000 
kg. bombas. 


17 minutos a: 


6.000 M. ... 
7.500 lo cnoos. 





Piaggio P.-32 





Monoplano 
multiplaza 
Media canti- 
levr. madra. 


¡Madetra....... E 


Monoplana 








Reggiane 
CA. - 405 


Monoplano 
46 5 plazas. 
Media canti- 
levr madra 


Monoplana; 





S. M. 79 


Monoplano 
46 s plazas. 

Baja cantile- 
ver madra.. 


... Metal y tela.. 


Monoplana 


doble deriva| doble deriva! 
madera...... ' mad. y tela. metal y tela, 
Retráctil......| Retráctil...... Retráctil...... 
a E Ino 2 de 850C.V 3 de 850€. V 
3ame. y 1.600| 3ame. más de| 3 ame., 1.250 
kg. bombas.| 2.000 kg.b| kg. bombas. 
a o A 1 a: O 
16,0 M.-. LESS Mb masidós TO 2 Mea 
BO A asias ss 
6.200 kg. ..... 6.000 kg. ...| 6.800 kg. ... 
13.050 KB: ssos " 5.000 kg. ...| 3.700 kg. ... 
9.250 KB. ..... 11.000 kg. se. | 10.500 Kg, ss 
1428. ias 420 km. ....| 430 a 4.000... 
370 km. ......; 365 km.....! 350 2 4.000... 
2.500 km. .... 2.500 km. .. 
15 minutos a 23 minutos a 
" 4.000 Ml. ... 6.000 M, ... 
SOM e DOOM a TOO le denes 


ANT. (0) 
Z.- 1.007 bis 





Monoplano 
s plazas. 

Media canti- 
levr madra. 

Madera. 


Monoplana 
madera. 


Retráctil. 
3 de 1.000 


CL. Yo 


4 Cañ. 12,7 y 
2.000 kg. b. 


24,38 m. 

18,35 Mm. 

42 m?. 

5.800 kg. . 

4.200 kg. 

10.000 kg. 
340 km. 
290 km. 

1.500 km. 

10,5 minutos 
2 4.000 m. 


== o E  -_-— AA A A A 
(1) De una información publicada en Inter-ÁAvia, 
NOTA.—Existe además en servicio, sin características dadas a la publicación, el tipo S. 84, que es un ponia aiES del 5, 79. 


Flight, 
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de 13-6-40, da como en Servicio el S. M. 85, bimotor de bombardeo en picado, monoplaza, con una bomba de yoo kilogramos. 
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cimiento armado” que dan los alemanes ' 
a este tipo de ataque, o de “reconoci- 
miento estratégico”, como nombrábamos 
al Katiuska en España en reconocimien- 
tos similares ofensivos; pero no se pue- 
den conñar ataques del volumen de los 
modernos' a aparatos de bombardeo ho- 
rizontal' que sólo cargam 1.000 kilos de 
bombas. La guerra actual nos dice que 
- son los proyectiles de calibre máximo .los 
únicos capaces de sustituir la imprecl-.' 
sión de su tiro con el efecto destructor 
de su onda explosiva, y si en sus ata- 
ques a. concentraciones de primera línea, 
es decir, de bombardeos a corta distan- 
cia, puede tener efecto desmoralizador 
el mayor número de aparatos y ser de 
“mayor eficiencia el bombardeo graneado, 
-los bombardeos a largas. distancias 'exi- 
gen, cada vez más, una carga útil en 
los ae no inferior a los 1.500 ki- i - 2 

los. Claro es que mos referimos con esto h : | V 

a los medios leivos empleados hasta El Blakburn <Skva». ; 
ahora. E | | 





La segunda condición a cumplir por el 
aparato de bombardeo: ia precisión en el 
tiro, ha hecho clasificarlos en dos gru” 
pos; éstos, sí, perfectamente definidos: 
aparatos para bombardeo en picado y 
aparatos para bombardeo en vuelo hori- 
zontal. Y dentro de este - grupo, y mi- 
rando exclusivamente a la precisión del' 
tiro, en aparatos de bombardeo a cotas 
“altas y aparatos de bombardeo a poca 
albura. 

El bombardeo en picado estaba aún en 
perícdo experimenial cuando surgió esta 
contienda. Prescindiendo del ataque en 
picado, - principalmente contra tropas, 
puesto en práctica en puestrá guerra en 
Marruecos, en la de Abisinia, por Ita- 
lia, y en la de China por la Aviación 
japonesa, se ensayó largamente, con Te- 
sultado satisfactorio, contra fábricas, 
edificios militares y barcos, en nuestra 
paz a guerra civil. —.. E 
A - — Los Ju-87 (Angelitos) hacen su apari- 
El_Vickers « Vellingion<. | ción sobre el frente de Madrid, lanzan- 





. 


APARATOS INGLESES DE BOMBARDEO - 


a 


| | | ! 
Handley Page Armstrong Whitworth 
a Lockheed Hudson (2) | Vikers Wellington (3) | ó 
































CARACTERISTICAS Blackburn Skua (1) | Bristol Blenheim IV Hampden «Whitley» 
Sn A Monoplano biplaza.| Monoplano 4 plazas eee 4005 Monoplano 5 plazas | Monoplano 's plazasl Monoplano 5 plazas 
Baja cantilever me-| Media cant. metal y| Media cant, metal y . ' Media cant. metal y; Media cant. metal y 
A Al táhcAniic.sz SN ideó dv A Media. metal........ | A | madera. 
A Monocasco metal...| Monocasco metal...| Monocasco metal...| MetáliCO....oooomommooo» Metal y. tela a Monocasco metal. 
Co Monoplana metal y, Monoplana metal y| ' Monoplana doble| Monoplana doble Monoplana metal y o rd 
Arpa A O dida tel. isis deriva metal....... deriva metal... Uca Aela 
Tren de atertizajt..coonn....... Retricil.. is Retráctil:o ud RETA aaa > Retráctilici soys casas Retráctil..........o.oooo Retráctil. 
MotoreS..ioomoommmcs.. O Uno de 743 C. V.| 2 de 840 C. V. ...| 2 de 1.oro C. V, | 2 de 1.100 €. V. .| 2 de 883 €. V. ... 2 de 1.000 €. Y. 
ÓN aa Same torpedos 2 ame. y 800 ki-| 3 ame. y 1.000 ki-| 5 ame. y 1.500 ki- 2 ame. y 500 ki: 3 ame. y 1.000 ki- 
: logramos bombas. logramos b. apr. logramos bombas. logramos bombas. logramos honibas. 
EnvergadUla..coommmmmsm... A TADO ME ira Ar AAA 21,13 Mi oncunooncanco | 18,00 Me connocononoos l- 26,23 Me sor): 2540: 10 ¿ 
LONBitUdcooconoorconcccaconnananans: 10,90. To Sean A EDO Mica cs 13 e e 21,5 Mm. 
Superficie de alaS.......... a 280 MA rrvarerss 62 Miden á 105,6. m?. 
Peso VACÍO vmonccccnecrorenoneneness AE: AA ; 7.020 kg. 
Carga Últilocccnnnniccoconconnarenono 1,080. KB corroe a l 3.410 kg. 
Peso totalioncconorcnnaccanencanonns AGO E iva SUSDO KE. aircioaados 11,282 Kg. .cmonnocoo 10.430 kg. * 
Velocidad máxima...... lo ll OR IMA a 472 kmM. M. ........ 437 ki De ic qas Km: De asoló! 414 km. Í. s..... 392 km. h. 
Velocidad de crucero...... us. | 302 km.-H. onooonoo». 350 km. Íh. ........ 380: mM. De meteoros 344 km. h. ......1l 344 km. h. 
Radio de acción. ocoommocmoos- : 3.040 KM. ........ COMER APA E E AED O AM eones | 2.800 km. 
Velocidad de Subidas 18,9 min. a 4.500m.4 1miíñ. 2 383 M. ..... | 18 min. a 4.600 m.| 16 min. a 4.575 M. 
"Techo practlCO.iviiosi sosa? 6.160 MIetrOS....o.o.. 6.900 Metros...... vial 0,800: DMEÍTOS covers | 8.000 MEetroS.........! 7.620 Metros. 
p. 





(1) “ Aparato de bombardeo en picado, embarcado. 
(2) Versión militar del americano. de transporte Lockheed-14. 


(3) Empleado únicamente en Egipto. 
NOTA. — Existe otro tipo del Handley 


llevar mayor peso de bombas con velocidad más reducida. 
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Page, el Hereford, dotado de dos motores de 725 C. V., y cuyas características no se conocen, pero que debe 
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La «Fortaleza Volante». 








o po | i Enero 19£1 


do su bomba de 500 kilos en un picado 
que la coloca con precisión en el blanco. 
Se observan los efectos de este bombar- 
deo y se continúa su empleo en esta gue- 
rra, sobre todo por uno de los beligeran- 
tes, y en máxima escala en Polonia, No- 
ruega, etc., continuando actualmente en 
los bombardeos, sobre todo, contra puer- 
tos de Inglaterra, o 

Los detractores del bombardeo en pi- 
cado le encuentran el inconveniente de 
exigir aviones muy robustos, aptos para 
resisidr los grandes esfuerzos a que se 
les somete durante el picado por los ex- 
cesos de velocidad, y arguyen que sería 
de mayor rendimiento emplear este ex- 
ceso de robustez y potencia en aumentar 


la carga de bombas. 


Pero aunque tal vez exista hoy día 
esta limitación en el máximo cal:bre de 
las bombas empleadas, queda a esta sis- 
tema «< vombardeo su indudable supe- 
rioridad sobre el bombardeo horizontal 


APARATOS AMERICANOS DE BOMBARDEO 





CARACTERISTICAS . Brewster XSBA-1 (1) | Consolidated XB-24 Douglas B 18 A Martin 166 (2) Vought V-156 (3) 
Fortaleza vo:ante : | | 
A Monopleno 8 plazas] Monoplano biplaza. ESPERE 6 25 Monoplano 6 plazas. Monoplano 5 plazas. Monoplano biplaza. 
AlaSocononconconnscncncncorancnnnann .| Media cant. metal. dele tea il Alta: cant. metal.....] Media cant. metal. Media cant. metal] Baja cant. metálica. 
Fuselaje....leconiocos AN A ME Monocasco metal... Metálico...............] MetálilO...o.oomm... Monocasco metal... Metal y tela. 
: Monoplana metal y| Monoplana cantile- “1, Monoplana metal y Monoplana metal y 
Colaiiinóses erennennarrnnns A E il ver metal y tela. Monoplana metálica tela........... NATA aii metal... a 
Tren de aterrizajl....on..ccmm.] Retráctilcnn......... Retraso Triciclo retráctil.....| Retráctil............... Retráclo incre Retráctil. l 
MototOS..oo.om... hensonenanocrononss 4 Ede 1.000 €. Misiiot Ide FO L Veniuacia 4 de 1.200 C. V, ..... 2 de 1.000 C. V. ../. | 2 de 1.000 C. Voioca. 1 de 750 C. V. 
d a ki 2 ame. y 500 kilo- Ames. en nariz y des ki 
Armamento......... A A Ad : 3 ame. y 500 kilo 3 ame. y 500 kilo- 
logramos bombas gramos bombas... por encima y de- pa ; ; 
; z bajo tel fuselare gramos bombas... gramos bombas, 
Mia AA aa E AN A A e 12,8 m. 
Il AAA O a E LO , 1395 Ma ernonnozoos e OA 
Superficie de alaS....oo.mmoc... O 24 UA sio risiasa 3d Mé on does 28,00 m2. * 
A A y E AN TATOO EL ica ALSO RES aci 
Carga útil........... an e D00 KBS. 2ooncormm... AOS a 1 BOO cido DOES: neruda das | g07 kgs. 
Peso total............ EN E NS AN 18,100 K8Sw coomccoo.o. F200 Oca 
Velocidad máxima... hem... 430 kgs. B........ol 458 kmS.hB. .......... Más de 480 k. h.....| 360 kms, h. ........... 4ro kms. h. .......... 413 kms, h. 
Velocidad de crucerb.......... | ¿A 330 kms. h............ | E 
Radio de acción........ anraresor] 3.000 KMS, cosmos. | 4.800 kmS. s.m... el | 3.200 Kms. ........ mea 
Velocidad de subida........... 8 min. a 4.200 m. ... 3 - o 
Techo PráctitO.iurcinsrarasio .nn+ E Nh A | 8.600 m. 


” 


hasta 509 


kilómetros-hora. 


pa el, 


e. 
5 j 
ESTAR EMO DAR al 


A AA e 


Boeing BY-17-B 











(1) y (3) Aparato de bombardeo en picado. 
(2) El Martin 167 W, vendido a los aliados, es mixto de bombardeo y- 


El Consolidated X. B. 


a 
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das, de la clase “London”; 





asalto, con carga de bombas de 500 kilogramos como máximo y velocidad 


en cuanto a precisión. Y si bian obiiga * 
esta mayor precisión sl lanzamiento de 
la bomba a pequeñas alturas, se compen- 
sa en gran parte esta disminución de la 
fuerza viva del proyectil al alcanzar el 
blanco, puesto que la bomba sale lanza- 
da del avión con una velócidad inicíal 
próxima a la de la componente vertical 
de la velocidad del aparato en picado. 
Y sabido es que ésta pasa actualmente 
de los 550 kilómetros. 

Á pesar, pues, de los inconvenientes 
que se le achacan, es esta clase de bom- 


bardeo el que se emplea casi exclusiva- 


mente contra.barcos, contando el Ju-88 
entre sus éxitos el hundimiento de un 
crucero pesado inglés de 10.000 tonela-. 
seguramen- 
«e también por este tipo, el hundimiento 
del “Empress of Britain”, de 42.000 to- 
neladas, y muy recientemente, el hundi- 
miento del “Southampton”. 

Deben esperarse progresos en esta ra- 


ma de la Aviación que acorten las dife- 


rencias que existen entre el peso de la 


md 
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bomba lanzada por el gran bombardeo 
en horizontal y la del avión en picado, 


así como que la velocidad máxima en pi- 


cado haga que la bomba alcance el blan- 
ca con energía -de choque análoga a la 
'“de.la misma bomba lanzada desde 5.000 
metros en vuelo horizontal. 
Actualmente, con velocidad inicial pró- 
xima a los 550 kilómetros-hora, la bom- 
ba lanzada en picado alcanza el blanco 
con mucha mayor precisión que en vue- 
lo horizontal y con una energía de cho- 
que análoga a la lanzada desde 3.000 
metros en bombardeo horizontal. Pues la 
fuerza viva o energía de choque es, en 
este caso, igual al peso del proyectil por 
la altura de caída (suponiendo ésta en 
el vacío), mientras que en el picado ha- 
brá que sumar a la altura de lanzamien- 
to la correspondiente a la velocidad ini- 
cial (de 152 m/s.), que es h= 
1.200 m. Más que suficiente para hun- 


dir o poner fuera de combate a grandes. 


unidades. - 


Y entre tanto que se amplía este me-. 


dio de ataque para objetivos de gran ex- 
tensión, como fábricas, parques, instala- 


ciones de puertos, grandes núcleos urba- - 
nos, etc., las Aviaciones emplean los ti- 


pos de gran bombardeo en horizontal, 
confiando el cumplimiento de las tres 


condiciones a sus características propias. 


V"/2 y9= 
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El Junkers Ju. 88. 


Confía la seguridad de llegas al ie 


tivo, sobre todo, a su alto. techo. Consi- 


guen la precisión en el tiro aumentando 
la carga de bombas, dando así a las in- 
cendiarias una mayor densidad y permi- 
tiendo el empleo de las de calibre rná- 
ximo, que extienden 





El Heinkel He. 411. 


su potencia desftruc- 


BOMBARDEO EN 


tora, por los efectos de su onda explo- 


—siva, en radio no inferior a 500 metros, 


Surgen así, por este moderno conmcep- 
to del empleo de la Aviación como Arma 
capaz de llevar su ofensiva a las bases ' 
de sostenimiento de la guerra en el país 
enemigo, los “grandes aparatos de bom- 
bardeo tetramotores, que si no indispen- 
sables en guerras entre países próximos, 
lo son en la actual, y mucho más en la 
ofensiva de Inglaterra contra Alemania, ' 
con sus centros vitales -alejados de los 
aeródromos enemigos, que enla ofensiva 
alemana contra Inglaterra. 

Dispone para ello, hasta ahora, Ing'a- 
terra de débiles elementos ofensivos, que 
no superan, en el aspecto de carga de 
bombas, a los aparatos de “reconoci- 
miento armado” de los alemanes, sin que 
puedan, como éstos, ni por su menor ve- 
locidad ni por su distancia a los objeti- 
vos, ampliar su ofensiva en ataques 
diurnos. 

Es posible que la ada norteameri- 
cana aporte, sobre todo, su Consolida- 
ted y su “fortaleza volante”, con sus 
3.500 kilos de bombas; aunque la velo- 


.cidad conocida al Boeing B. Y-17 B. lo 


hate impropio para su empleo de día, 
por el indudable riesgo que correría .de 


























APARATOS DE 1936 

NOMBRE. TIPO Potencia ARMAMENTO V. máxima Autonomía Techo 
Do 23. [alemán (1 uiisccrorsrno AE al. 4 us bimotor.....| 1.500 C. V...... 3 ame. y 1.000 kgs. bom. apx.| 260 kilómetros. | 1.200 kms. c.oon. | 5.800 metros. 
T 5 (holandés) .coccnnciciccccconma] Aja media, 4 plazas, bimotor...| 2.000 €. V. ....| 1 C:, 2 ame. y 1.000 kgs. bom.| 400 ídem........ | 1.050 ídem......| 8.400 iden. 
FE so B. do Dinniniamiccicccoro roo] Ala alta, 4 plazas, bimotor.....| 1.600 C. V.......' 3 ame. y 1.000 kgs. bombas...| 400 ídem........ | 1.150 idem......| 8.100 Ídem. 
Breda 46 (italiano) ...oooo.. PA | Ala baja, 4 plazas, trimotor...., 2.300 C. V. ....¡ 4 ame. y 2.000 kgs. bombas...| 315 ídem........| 1.100 ídem......| 7.700 idem. 
Piaggio 16 (id ecinnoniocccnncccnno all Ala gaviota, 3 plazas, trimotor.| 2.100 C. V.”....| 3 ame. y 1.000 kgs. bombas...| 400 ídem........ | 1.500 ídem......| 7.500 idem. 
S. 72 (1d.) [2d enicccccorccnar roo | Alda alta, 4 plazas. trimotor.....| 1.650 C. V. ..... 4 ame. y 1.000 kgs. bombas.,.! 295 idem........ | 3.350 Ídem...... 
4A. W. 23 (inglés) (3)...... «...=»1 Ala baja, 4 plazas, bimotor.....| 1.450 C. V.....¡ 4 ame. y 2.000 kgs. bombas... - , 
4. Whitley L[ (id. o.coronmoo.. AtRR Ala media, 4 plazas, bimotor...| 1.600 C. V. ..... 3 ame. y 1.000 kgs. bombas...| 307 idem........ 2.400 idem...... | 5.800 idem. 
Bristol Bombay (íd.)...... e.usssos| Ala alta, 4 plazas, bimotor..... 1.600 C. V. ..... 2 ame. y 2.000 kgs. bombas...| 300 ídem........ 1.400 ídem...... 7.600 idem. 
Bristol Blenheim I (id) ......... Ala media, 4 plazas, bimotor...| 1.600 C. V....... 3 ame. y Soo kgs. bombas...| 450 ídem.......- | 2.000 idem...... 9.140 Ídem. 
¡HP Bempden (dde asc : | pa j ] 
Vickers Wellesley (id) ...... .-«? De características similares a las de los mismos tipos actuales. j 
Vickers Wellington (d.)......... : 
Bellanca (EE. UU.) .ncorcorooos. ..| Sexqg. especial, 5 pls., bimotor.| 1.450 C. V. ..... | 2 ame. y * 500 kgs. bombas...| 305 ídem........ | 2.400 idem......| 7.200 idem. 
Bocing Y B 17 (Íd...oco.o.o........ De características próximas alas del mismo tipo moderno. 
Donolas DB Y: (1d.) .ccononivecrón: Ala media, 4 plazas, bimotor...| 2.000 C. V. .....] 2 ame. y 600 kgs. bombas...| 360 ídem. 
Martin 139 W. (id. .coocccconnoo». | Ala media, s plazas, bimotor...| 1.500 C. V. ..... 4 ame. y 1.000 kgs. bombas...! 346 ídem........ 1.125 ÍdeM...... 7.650 idem. 
Martin 125 EOI | De. bombardeo en picado, para bomba de 500 kilogramos y velocidad máxima de 230 kilómetros-hora. 

| | 





A - y * , 
Y Aunque existían ya en esa época el Henkel 111, el Ju $2 y el Ju 86, estaban equipados para servicio Be pasajeros. o. e 
) Existía además en servicio el S. 79 B, de características semejantes a las del mismo tipo actual. a ' 
3; Empleado sobre todo como transporte de tropas. 
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AVIACIONES: DE BOMBARDEO DE 


Aparatos con carga de 2.000 lilogramos de. bombas o superior. 


1936 , 


A. W. 23 Ginglés). As is 2.000 kilogramos bombas - 1,380 kilogramos. / E v. 
Bristol Bombay (inglés) O A 2.000 1,230 ES a 3oo kilómetros-hora y 1.400 kilómetros de autonomía. 
Breda -40 (LAMA) ici nta y SS ] dd 0,870 dá ds a 315 » ”. y 1.000 dl 


Aparatos con velocidades de 400 kilómetros hora o superiores y carga de bombas superior a 500 kilogramos, 


Bristol Blenheim I (inglés ...o..oocccccccccccnos 300 kilogramos bombas 0,500 kilogramos / e. V. a 450 kilómetros- hora y 2.000 kilómetros de autonomía. 


»” ” 


Proggio. 16 (itallano lacada 1.000 . 0,470 2 400 Y 1.500 
F, K, 50 B, (holandés) Mea 1.000 E dk O, 623 ” ” g ” P., ” y Y. 150 s ” 
T $ NE di al y “0,500 sd $ a >” » ” Y 1.050 »” ” 
AVIACIONES DE BOMBARDEO DE 1940 
Aparatos con carga de 2.000 kilogramos de bombas Oo superior. 
Ju 89 (aleman lso E 3.600 kilogramos bombas 0,820 kilogramos / C. V.a 421 kilómetros- hora y 2.400 Iilómetros de autonomía. 
Boeing BY 17 B (norteamericano) ........... 3.500 0,875 2 430 "y 3.000 »” 
Do 19 (alemán) (aproximadamente) rra 3.000 >: de 1,180 > ”" a 380 » de 
Consolidated XB 24 (norteamericano) (. 2.000 , A 0,420 de » a 480 dl % y 4800 » » 
Henkel 111 (alemán) ....ooroonicornoro oo. A 2.000 A di 0,930 Al ds a 430 » "Y 3.300 ” »” 
Reggiane 41 405 (tallado) evo cenarncimicitades 2.000 $ pe 1,180 > »” a 420 » Y 2.500 ” » 
2.000 > j >, ! Oo, 670 »”» 1”, a 340 >” ” y És 500 ” ” 


Cani Z 1.007 bis (italiano) .....ooooocoocnoccc.o 


Aparatos con velocidades máxtmas superiores a 400 kilómetros hora y carga de bombas de 800 kilogramos o superior, 


Breda 88 (italiano) ....oóooo..m.oo.. PA n huso 1.000 kilogramos bombas 0,500 kilogramos / €. V. a 554 kilómetros- hora y 1.300 kilómetros de autonomía. 

Tu 88 (picado) (alemán)....... ne oeo sin dos Dela 1.000 0,420 a 515 y 2.100 

Do. 205. CAlentad etario úl A ei 0,455 » 7. 20500 A y 3.000 Ñ 6d 

Consolidated XB 24 (norteamericano) (1). 2.000 di 5 0,420 y ds a 480 » ” = y=4.800 » 2 

Bristol Blenheim IV Uncle iisiosnicdóa 800 Ñ h 0,475 h ” iS » ” Y 3.040 » » 

IE E AA A 1.000 8 Si 0,525 R ; a 470: ” E LADO ” ” 

E, L. Ls (polaco) ...... ON a e 1,300 Ñ 0,540 , a 460 » ” Y 2.700 ” ,, 

. as T 5 (holandés) .. IO Ada 1.000 Ó 6 0,500 ze > a 443 É de y 1.760 A , 

einkfel 111 Micra - 2.000 y 0 E , il 

ES M it eS ) ) I ” ” 0,93 3, ” e 430 EL] »” y 3 q0N »” EE] 

E IN a o E A .250 % Ñ 0,500 Ñ A a 430 , ” Y 2.500 q 
Ye) ds 20 ITAM ii 1.000 0,500 2 430 y 3.000 

Lockheed (morteamericano) ...mommmccomoom...» 1.500 dl y 0,680. q a 2 428 » ” =y 3.100 » ” 

Handley Page Hampden (inglés) ............ 300 5 úl 0,500" dl de a 427 , ” y 1.600 ” »» 

cid E 32 (CAMARO int ira o ki Es 0,300 e 7 2425 » a , 
7) O A A AA .600 2 me dd Ed de , dd 

R : , 1 A , E > »” » 0,8 Ss ” ” SO ,” ” IO ” ” 
¿égorane: “ESTA 2.000 1,180 a 420 Y 2.500 

Fokker T O (holandés). . ES O PE 1.500 * e » 0,650 ds sd a 420 "> y-1.600 » ” 


(1) Aunque de la carga de bombas no existe dato oficial ninguno, se supone debe ser próxima a los 2.000 kilogramos, sobre todo no extremando la 
autonomía máxima de 4. NS kilómetros que se da a este aparato. : 


ser interceptado en su largo viaje de ida deo en esas Ju-S7 y Ju-88, sobre todo de bombas, con : un rendimiento económi- 


y regreso a los objetivos. 

La Aviación alemana, en este aspecto 
de conseguir una mayor precisión en el 
ataque, revoluciona su Aviación de:1936,: 
creando los modernos tipos de bombar-: 


este último, con 1.000 kilos de bombas 
y 515 kilómetros de velocidad máxima. 


- Y para bombardeo horizontal emplea el 
Heinkel - 111, que, 
-8.300 kilómetros, transporta 2.000 kilos 


con autonomía de 


co de un kilogramo por c. v. Y última- 
mente, el Ju-89, con 3.600 kilos de bom- 
bas, a la misma velocidad. de crucero que 
la “fortaleza volante”, pero con posibi- 
lidad, por su menor recorrido, de llevar 
protección de caza para sus bombardeos 


diurnos. 

| Comparados desde el púnto de vista 
kilo de bombas, por c. v.-velocidad-auto- 
nomía, puede hacerse un resumen de las 
Aviaciones de 1936 y 1940 como sigue. 
Pero teniendo en cuenta que a veces un 
rendimiento menos económico puede te- 
-ner la ventaja de una mayor economía 
de tripulación para: el mismo ¡peso de 
bombas transportado, factor nada des- 
preciable, sobre todo en momentos en 
que la ofensiva aérea adquiera su má- 
xima intensidad. Esto ocurre, por ejem- 
plo, comparando el Ju-89 y el Hein- 
kel-111, pues aunque de menor rendi- 
miento el primero (0,800 kilos de bom- 
“bas el Ju-89 y un kilo de bombas el 
Heinkel' por c. v.), transporta, sin em- 
bargo, 3.600 kilos de bombas con una 
tripulación análoga a la del Heinkel, que 
sólo transporta 2.000 kilos. 

Atendiendo 'a los datos es pa- 
rece ser el Consolidated, norteamerica- 
no, el mejor dotado para cumplir las tres 
“condiciones exigidas «a los bombarderos 
sin protección de caza, siempre que «el 
objetivo no se encuentre muy alejado de 
su base de partida, pues de otro modo 
resulta antieconómico su empleo, por el 
coeficiente de rendimiento mínimo, 0,420. 





" El Junkers Tu 89. 
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E | | FACTORES DE LA POTENCIA AÉREA ALEMANA a 


| - Fragmentos de una carta 


tesor Dr. Heinkel, Jefe de las Fábricas Ernst Heinkel Flugzeugwerke 


del Jefe de-la Escuadra de Combate n.* 26 (Lówen Geschwader) al Pro- 
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ESCUADRA DE COMBA'TE NUM. 26 COMODORO 
Lúbeck-Blankensee, 4 de abril de 1940. 
Mi distinguido profesor: | 
Tanto (a usted como a la Dirección y los operarios de sus 
fábricas de aiviones les doy mis más expresivas gracias por 
la felicitación y los buenos deseos para el porvenir que en- e | 
viaron ustedes a mí y a mi Escuadra. - A | : | 
No hacemos más que cumplir muestro deber, igual que | | 
cada uno lo cumple en sus fábricas; pero nos enorgullecemos 
y nos alegramos de poseer en el ayión “He 111”, creado por | pS | ” 
usted y su personal. Solamente la construcción ingeniosa y el o | ¡ dl 
trabajo manual minucioso realizado en sus fábricas por cada E 
uno que interviene en la obra mos pone en condiciones de po- . 
der cumplir la misión que nos ha confiado el Fiihrer. 
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Una confianza ilimitada en la estabilidad del “He 111” y 
el trabajo exacto ejecutado en él mos permite realizar vuelos o 
que antes de la guerra no parecían factibles, Hay aviones que . 
recorrieron aún cerca de mil kilómetros después de haber Éu- 
frido doscientas impactos por la 'acción enemiga. 

Como: Comodoro, y también en nombre de todos los miem- 
bros de mi Escuadra, transmito a usted y a todo el personal 
de sus fábricas nuestros saludos cariñosos. 
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Del Arma de Aviación al Ejército del Aire 


(Los servicios durante la pasada Campaña) 


we 


Infraestructura. —-Antes del Movi- 
“miento, como indicamos al principio de 
estas líneas, la parte correspondiente a 
Obras estaba a cargo de la Comandan- 
cia Exenta de Ingenieros, de constitu- 


ción y funcionamiento parecido al de las 
Comandancias de Ingenieros del Ejérci-. 


to. Unicamente la Dirección General de 
Aviación Civil, que dependía: de la Pre- 
sidencia del Consejo, llamó ya Infraes- 
tructura a la Sección que se ocupaba. de 
los cometidos de obras en lo referente 
a aeropuertos civiles, | | 
Desde los primeros momentos de la 
Campaña hubo necesidad de preparar y 
establecer aeródromos de despliegue, en- 
cargándose a un ingeniero militar o cl- 
vil de la construcción de ceada uno o 
grupo de ellos, funcionando aisladamen- 
te, sin que hubiese una Sección especial 
centralizadora. 
* El volumen de las obras a realizar 
fué dibujando las necesidades de este 
Servicio, adquiriendo una importancia 
que no podía sospecharse en un princi- 
pio, por lo que al llegar a la organiza- 
ción estable del Estado Mayor en siete 


Secciones, la Cuarta Sección se denomi- ' 


nó Infraestructura, 
Se llegaron a formar ocho Compañías 


de trabajadores, que se establecieron o 


(Continuación.) 


s . - A e : j S 
en lugares próximos al frente para pre- 


- parar futuros campos, a medida que se 


ensanchaba el territorio, poros avan- 
ces del Ejército nacional, o en sitios que 


la rapidez y control de las obras'lo exi- 


gía. Aunque en la creación de estas 


Unidades se puso al frente de las mis- 
“mas' Oficiales de la Reserva o Provisio- 
nales, pronto hubo necesidad de destinar. 


a cada uno, por lo menos, un Oficial 
con título de Ingeniero o Arquitecto; y 
hasta éstos siguieron ur: curso para es- 
pecializarse en esta modalidad. 


Los complejos problemas que requiere. 
el despliegue de una Aviación moderna 


se presentaron en seguida: Encontrar 


—en un terreno tan accidentado como el 


nuestro—campos que tengan, por lo me- 
nos, dos direcciones con salidas despe- 
jadas de más de 1.000 m.; que estén a 
cubierto de las visias del enemigo, y 
bien situados en distancia con relación 
a las líneas enemigas, para 
Unidades de caza, recomocimiento y 


bombardeo estén a tiempos ¡posibles y 


eficaces de vuelo. Todo ello con los pre- 
cipitados despliegues, hechos con apre- 
mio de tiempo y sin obedecer a planes 


- previstos, por la necesidad de tenerlos 


que adaptar rápidamente a los avances 
y después «al estacionamiento de los tro- 


que las. 


pas, presentó problemas que hubo que” 
solucionar, muchas veces, de una mane- 
ra muy forzada. Por ejemplo, todo el 


«despliegue del frente de Madrid, en el 


cual la parte llana—margen derecha del 
Tajo—, por estar a la vista del enemi- 
mo, y algunos aeródromos batidos por 
el fuego de cañón, hubo necesidad de 
trasladar parte del despliegue hacia los 
valles secundarios del sur de la Sierra, 
siempre más accidentados, en donde úni- 
camente, gracias a obras de importañ- 


cia, se consiguieron campos de una sola 


dirección. | ) 
-A este primer período esporádico si- 
guió otro más meditado y estudiado, 
como fué el despliegue aéreo -para las 
operaciones de Málaga y Guadalajara. 
En las del Norte todo giró en la elec- 
ción de un buen campo para actuar con- 


tra el cinturón de Bilbao, y hubo «nece- 
-sidad de preparar con intensa actividad 


el aeródromo de Vitoria, construyendo 
una pista hormigonada que cruzaba el 
campo de extremo «a extremo- en  direc- 
ción a los vientos dominantes. Se subor- 
dinó el principio de las «peraciones a 
que estuviese terminada dicha . pista, 


considerando, con muy buen acierto, el 


Mando que, para romper las importan- 
tes líneas fortificadas del Norte y pro- 





Proyecto del aeropuerto de Pollensa, 


r 
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seguir las operaciones,- era necesario 


disponer de una Aviación bien instalada 


y en plena eficacia. 

Para el despliegue de la segunda par- 
_te del Norie (Santander), se tuvo pre- 
visto el estudio y preparación de cam- 
pos en las provincias de Burgos y Pa- 
lencia; en el extenso frente que abar- 
caba se construyeron gran número de 
campos, dotándolos de todos los servi- 
Clos, Y por primera vez en da guerra se 
le dió al Servicio de Comunicaciones con 
hilo gu importancia, sintiendo la nece- 
sidad de disponer el Ejército del Aire 
de este Servicio en propiedad. 

Cada' vez con más previsión lejana y 
dominando la guerfa más en su coun- 


junto, no se había terminado esta se- 


gunda parte de la campaña del Norte 


cuando ya. se puso en estudio y ejecu- 


ción el gran despliegue del Ebro. Con 
un concep:o amplio de necesidades, ca- 
pacidades y posibles variaciones de fu- 


4 
ÓR 


Proyecto del aeropuerto de Palma de Mallorca, 


crearse las primeras Grandes Unidades 
Aéreas en la guerra se las dotó de un 
Servicio propio de Infraestructura, que 
era complementario de la Infraestruc- 
tura. Central y Regional, y atendía al 


detalle las necesidades de la Gran Uni-. 


dad a que estaba afecta, tanto en Co- 
municaciones como en Obras, Servicios 
eléctricos, Radio, eic., ya que la Cuarta 
Sección (Infraestructura) en la guerra 
tuvo siempre a su cargo los Servicios 
de Obras, Comunicaciones, Radio, Me- 
teorología, Servicios eléctricos (alum- 
brado y balizamiento de campos) y los 
servicios de carácter general de ilumi- 
nación y energía, . ñ : 

El Servicio de Infraestructura llegó a 





turos frentes de combate, se construyó «disponer en la Península, antes de <co- 


una completa red de campos, con todes 
sus servicios, e incluso algunos con cons- 
trucciones permanentes. k 

Simultáneamente con este despliegue 
sobre el Ebro se preparó también otro 
sobre el Duero, para tener prevista la 
contingencia de operar hacia Madrid. La 
ofensiva roja de Teruel obligó a com- 
pletar rápidamente estos despliegues con 
un tercero parcial para la Aviación pró- 
xima (caza y cadena) en la región de 
Gallocanta y alrededores. 

Aun cuando los avances del Ejército 
nacional ponía a nuestra disposición 
.gran número de aeródromos estableci- 
dos por los rcjos, muches de los cuales 
fueron utilizados por las alas azules, la 
labor del Servicio de Infraestructura, 
teniendo presente las muchas dificulta- 
des que tuvo que vencer, fué digna del 
mayor elogio; trabajó afanosamenté y 
sin descanso; todas sus obras se reali- 
zaron a tiempo y no ocasionó ningún re- 
traso. para la marcha general de las 
operaciones. a 

La Infraestructura no fué solamente 
un Organismo central, sino que, «al 


menzar la ofensiva Nacional que des- 
moronó toda la zona roja y que tuvo su 


origen en la cabeza de puente de To--: 


ledo, de 264 campos, que son un expo- 


nente de la fecunda labor realizada por 


este Servicio, del que ya hemos mani- 
festado, dependía también el -de Comu- 
nicaciores, 

El Servicio de Comunicaciones para 
Aviación fué creado durante la guerra, 
ya que este Servicio de Comunicaciones 


con hilo no lo tenía en propiedad el Ar- - 


ma de Aviación, pues se lo daban las 
tropas y servicios del Ejército de Tierr-. 

Por el incremento que llegó a tomar 
Aviación y resultar insuficientes las 'co- 
municaciones o enlaces telefónicos su- 
ministrados por las Compañías de Trans- 


misiones afectas del Ejército de Tierra, . 
“hubo necesidad de crear el Servicio de 


Comunicaciones propio del Ejército del 
Alre, dl 

En el mes de mayo de 1937 se orga- 
nizaron tres secciones; las dos prime- 


ras Se emplearon en la construcción de - 


líneas en la Región Centro (Avila-San 


Martín de Valdeiglesias-Toledo), y la. 


Ñ 
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Tercera Sección en la Región Nor!e, uti- 
lizando las líneas existentes de la 
Os TT. NE, : 

A1 estudiar y preparar el despliegue 
de las Unidades aéreas por la zona del 
Ebro a finales de 1937, y ante la nece- 
sidad de establecer el enlace de todos 
los aeródromos con el Mando y Cuartel 
General, que radicaba en Salamanca, re- 
sultaron insuficientes estas Unidades, 
por lo que se convirtieron en Compañías 
de tres Secciones. La primera Sección, 
de construcción de líneas; la segunda, 
de explotación, y la tercera, de anti- 
aeronáutica. Organización que a su vez 
-resultó pequeña ante la ofensiva de Le- 
vante, llegando estas Unidades a orga- 






nizarse en grupos de dos Compañías y 
una Sección por Región Aérea, 
Los Servicios de Comunicaciones fue- 
ron atendidos constantemente con el ma- 
yor celo, aun cuando en muchos mo- 
mentos dispusieron de medios muy en 
precario. Da una prueba de ello y ex- 
ponen su trabajo los kilómetros de cir- 
culitos propios de que llegó a disponer 
el Ejército del Aire: colgado sobre la 
línea de C. T. N. E., 23.830 km.; <ol- 
gados sobre líneas de telégrafos, 3.250 
kilómetros; colgados sobre otras líneas, 
1.478 km.; y nueva construcción, 450 ki- 
lómetros. Se emplearon 2.394.648 metros. 
de cable y 1.149.000 aisladores. o 
Combustibles.—La Subsección de Com- 
bustibles dependía, como ya se imdicó, 
en la constitución estable del Estado 
Mayor durante la guerra, de la Sexta ' 
Sección. 
La capacidad de los transportes de 
tropas de Marruecos a la Península era 


-muy reducida en los primeros días del 


Movimiento, por escasez de medios: tres 
Fokker y un Douglas. Este simbólico 
Douglas, primer heroico y sangrante 


episodio de nuestra guerra, y que algu- 
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nos días permaneció inactivo por los ba- 
lazos del Capitán Vara de Rey, al po- 


nerlo en servicio nos presentó el gran 


problema que se avecinaba: la gasolina. 
Este avión, como todos los modernos que 
pudiéramos llegar a disponer, . necesita- 
ba gasolina especial, de la que no dis- 
poníamos ni una gota en la España Na- 
-. cional, 


En un principio la preocupación do- 


| E fué atender a la falta casi ab- 
soluta de producto, resolviéndose con 


gran acierto por el Cuartel General del 


Aire por importación directa, y al en- 
cargarse de ello la CAMPSA se orientó 
la Subsección de Combustibles a la re- 


_cepción, distribución, almacenamiento y 


a los transportes por la creación del 
Tren de Combustibles. - 


Pasados los primeros tiempos, en gue a 


hubo numerosas marcas, se usaron los 
de origen “Texas”, importados por 
CAMPSA ; pero en vista del informe de 
los Servicios Técuicos sobre su compor- 
tamiento en el motor, a pesar de que 
teóricamente reunían las características 
exigidas, se utilizó el tipo “Intava”, pro- 


«ducto de la unión de las más grandes: 


fábricas Standard Oil. Co. y Vacuum 
Oil Co, 

Acerca del servicio de. control e inves- 
tigación, que fué de gran. utilidad en la 
guerra, se. analizaron . prácticamente 
todas las existencias y consumos por me- 
dio del Laboratorio Móvil, 


efectuando - 


cerca de 2.000 análisis completos; es de-- > 
cir, con determinación. del índice de oc- 


tano, | 
A mediados de 1937 se formó el Tren 


de Combustibles, primera organización 
estratégica en Aviación, con ei fin de . 


disponer de elementos de transporte que, 
dependiendo exclusivamente del Estado 


- Mayor, pudieran abastecer a cualquier 


Región en un momento dado y con la 1 in- 
tensidad requerida. 


- Así en la ofensiva de Brunete, prime- 


ro, y en las siguientes «lespués, demos- * 


tró su capacidad de acción. 

Sin embargo, la práctica exigió una 
nueva modalidad, dividiendo sus activi- 
dades en un destacamento estratégico de 


reserva y en otros con misiones fijas y 
determinadas, que se establecieron :cer- 
ca de la K-88, J-88 y A-88, de la Avia- . 


ción Nacional y de la Legionaria. 

La misión a cumplir por los Jefes de 
estos destacamentos era la de aprovisio- 
nar los aeródromos ocupados por las-di- 


versas Unidades en cantidad y calidad 


de combustibles y lubrificantes sin tener 
asignado material de transportes de una 
manera fija; de esta forma se obtuvo,un 


. máximo de aprovechamiento del material 


y se mantuvo inflexiblemente el criterio 
de que las Unidades no tuviesen asigna- 
do material, debiendo exigir únicamente 
el cumplimiento del servicio. La estrecha 
unión con el Laboratorio Móvil de Con- 
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trol permitió conocer en cada momento 


- la calidad del producto entregado. 


El material móvil se componía de 20 
camiones cisterna Studebaker, que pos- 
teriormente se aumentó con 10 camiones 
Ford y 10 camiones cisierna G. M. C. 
El régimen de fuerza y disciplina entre 
los conductores y especialistas evitó todo 


accidente, no habiendo sufrido sino uno 


durante toda la campaña. La creación 
de premios para unos y otros estimuló 
a los mismos, disponiendo de un perso- 


nal de excepcionales condiciones. 


La cantidad de productos transporta- 
dos por el Tren de Combustibles ha sido 
del orden de 60 millones de litros,.casi ' 
todos ellos en los camiones cisternas. El 
alío rendimiento obtenido por vehículo 
estriba exclusivamente en el hecho de no 
haber asignado ninguno a las Unidades, 
variando ton mucha. frecuencia su desti- 
no y utilizándose por diversos consumi- 
dores a la vez. 

El rendimiento de los Oficiales de la 
especialidad de Combustibles ha sido 
magnífico, ya que a pesar de la comple- 
jidad de combustibles, con sus especiales 
características y diversos tipos, los abas- 
tecimientos se. desarrollaron en forma 
absolutamente normal, contribuyendo - de . 
una manera eficaz a conceder la impor- 
tancia debida al correcto uso de estos 
productos, 

(Continuará.) . 








Excmo. Sr. General D. Luis Moreno Abella, Marqués de Borja. 
+ 3 de julio de 1940, - 
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DATOS BIOGRAFICOS 
El General don Luis Moreno Abella, 
Marqués de Borja, nació el día 25 de 
abril de 1890. Ingresó en el Ejército, 
como Cadete de Infantería, el 31 de 
agosio de 1905. Aviador desde el año 
1913, su vida aeronáutica se ha caracte- 


rizado por haber estado siempre al 'fren- 


te de Unidades aéreas. Por el tercer pe- 
ríodo: de la campaña de Marruecos se le 
ascendió a Comandante por méritos de 
guerra, y en 1923 se le otorgó la Meda- 
lla Militar. por su actuación al mando 
de la Escuadrilla Rolls, en el sector de 
Melilla. | 


Desde la iniciación del Glorioso. Mo- 
'vimiento Nacional sufrió calvario en di- 
versas cárceles rojas, siendo liberado en 
septiembre de 1937. En octubre del 'mis- 
mo año fué nombrado Jefe del Estado 


Mayor del Aire, cargo que desempeñó 


hasta la Victoria de la Santa Cruzada. 


-El 21 de junio de 1940 ascendió a Ge- 
neral de Brigada, y pocos días después 
falleció en Madrid. 


Descanse en paz. 
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RESUMEN DEL MOVIMIENTO DEL TRAFICO AEREO ESPAÑOL DURANTE EL AÑO DE 1940 


- AERONAVES VIAJEROS 
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PERIODIC os” EQUIPAJE Y MERCANCIAS 
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Tránsito 




















































Entradas Salidas Entrados! Trán- salidos Salidos | Entrados | Tránsito | Salidos | Entrado Salido : 
- AEROPUERTOS so + mm, ( 
e Cemer- Tu- — | — S 
cales Mismo) ales | eleao JJ Kgs. [Grs.| Kgs. ¡Grs Kgs. Grs. Kgs. [Grs] Kgs. ¡Grs.| Kgs. Grs.| Kgs. (Grs. : 
N.o [| N.*[ N.* [N.9 N.9j N.9 o“ k o 
Atalayón (B. de hidros) 2 | | 71207 | 358 | 
Barajas (Madrid).......... .149 111.734, 11 114.550, 21314.830/130,053; 287 378 800] 94.808| 492 116.156 762 8.796 750| 381.284 641 
Barcelona (B. de hidros). al ñ 473 96 601 7.259 944| 6,484 763] 1.0911831 |. 40 300] 441300] 12.918 665 pps 020 2 244 
_Gando (Canarias).......... 108 - 102 928 1.236] 2.860/766| 303|190| 3.933/776 9,148| 069 8.826 380 
Muntadas (Barcelona)...|1. 2 3 1.3611 3 9.783 3.636,12.239] 15.604 809] 85.757] 102| 71.112/035 [12.709 213| 2.024l 300| 1.870, 173 [411.599 058 172.868 664| 505 282| 865 
Mañidos (Valendiólasds: 261 | 261 |1.roosil 1.40! 184105] 2.0201115|  198480| 743 2919750) 24.188:402| 2878 sra 
Mc. 180, |.179 892 502 - 857 183823[ 9041121] 2211680] 10.454 229 eo 10.775) 236 
_Nador (Melilla)............ pa 156 sa ul see] 3028/21] 52 - | 3.695163 8.897 2.845 830] 1.092 425 
Pollensa (P. Mallorca)..1 41 38 | 261 107] 3.452 962 | 83 164] 502 108 E 2.2071 060 1.319, 700 
- San Pablo (Sevilla) ....... 159 6 : el 4 | 4.0231.471 5.005] 12.805| 747 30.006 923| 28.627 114 |43. 271700140. 366.517] 7. 972 400 a 163] 75.616 005] 124.703 948 
Son Bonet (P. Mallorca)! 248| | 241 3.586 3.596| 773087 - 821/356| 2.417|700 15 750| 5.177, 452 211960 4.527| 062 
A A. só4 | am [u7a2 216 2.100 2.139/372| 2.652 356] 3:307 843] bsos | oostla60| 2.110|225| 9.960] 785 
TOTALES... e 5.240 en d: 221 18 (38, 27 826/42. 6 178.341/ 113 128.64 370 ESAS: 150 08.102 44.08 17 29.023 323 ¡951 am 498 |301.272| 89611.063.436| 160 








ESTADO: COMPARATIVO 


del movimiento del tráfico aéreo en los aeropuertos españoles, entre el año 1934 
- (última estadística publicada) y el año 1940 


Equipaje y mer-. 


Correo, paquetes | 
' Aeronaves Visieños en-|postales, de 

















; trad trados, cos entrados cancía, entrado, 
AÑOS piden tránsito y [tránsito y salidos: tránsito Y salido 
si y E idas. 1 

os salidos Kilogramos ¡ Kilogramos. 

1940 10.499 88.737 | 666.631,094 2.315.988,514 

1934 . | 6.112 | 18.750 159.679,649 346.568,643 

- Diferencia ¡ - 4.387 | - 69.987 506 951,415 | * 1.069 419,871 





_ TITULOS DE PILOTOS EXPEDIDOS DUPLICADOS 























PILOTOS TITULOS - - Fecha 
a EA : NN, A SS EI de 
NOMBRES Y APELLIDOS Clase N.*-| expedición 
Don Jesús Rubio E O Transportes 19 10- 5-940 
Don Fernando Rein Loring.....ooconocoemmoor». Ss 36 | 16- 5-940 
Doña Ana Osona FernándeZ..cocnocrmmmmor.. - Turismo 206 | 27- 5-940 
Don "Rodolfo Bay Wriglt...ocoomonconniocronso Transportes |: 53 | 30- 5-940 
Don José Mia Ansaldo...omocnoconcancnoccnonaoos > 3 | 31- 5-940 
Don Alfonso de Hoyos Sánchez.......... ds ; 55 |  8- 6-90 
Don: Francisco Torres. Maril....oconmocmmm..o. » 11 3- 7-940 
- Don Manuel Serradilla Curico Turismo 47 8- 7-940 
Don Carlos Fernández de Córdoba....... e > 3711 10- 8-940 
Don José M.a Tenor Arróspide..........n... > 270 | 10- 8-940 
Don Fernando Pons Ramírez de Vergel. Transportes 501 16- 8-940 
Don "Arturo Zúñiga Albareda. ...o.oommmmm..”... o» 49 | 20- 8-940 
Don Alfonso Alarcón Artal............. ad Turismo 34 5-10-040 . 
- .Don Enrique Abellán Hurtado.......o....o... » 128 | 16-10-940 
Don Federico Esteban Juliá........ da » 58 | :21-10-940 
Don Manuel Trilla Fornell............ A "O 67 | 20-10-940 - 
Don Manuel Alemán de la Sota...icn....... Transportes 13 |. 30-10-940 
Don Mariano de las Peñas Imesqui......... Turismo 96 2-11-910 
Don, Vicente Ríos SegUli..ion.nn...o. aa : » 281 4-11-940 ' 
Don Orlando Victoriano Agudo,...ccmommmo... » 361 4 :5-11-940 
Don Esteban Mallol JúaM.....cooroncononnnnos no > 337 |  9-11-940 








:- Don Antonio Mora Escuadero...... > 











TITULOS DE PILOTO AVIADOR DE TURISMO CONCEDI- 
-- DOS DESDE EL MES DE ABRIL HASTA LA FECHA 





TITULOS 





-PILOTOS Fecha Fecha 
l A KÁ En de de : 
NOMBRES Y APELLIDOS Clase No [expedición [vencimiento 
Don Rafael Lujas Echevarría OS Turismo 384 | 14- 9-040-| 14- 09-041 
Don Víctor: Hernández García...... » 385 | 28- 9-940 | 28- 9-941 
¡Don Gaspar Truelles MáS............ AN 386.| 28- 9-940 | 283- 9-941 
Don Bartolomé Oliver Jaume...... . » 387 | 28- 9-940 f 28- 9-941 
Don Miguel Sánchez Nebot......... » 388 | 28- 9-940 [" 28- 9-041 
Don Bartolomé Fullana Murey.... » 389 | 28- 9-940 | 28- 9-941 
Don José Ignacio Mayol Esteve... » 390 28- 9-940 | 28- Y-941 
Don Francisco Roselló García...... » “| 391 | 28- 9-940'] 28- 9-941 
Don Antonio García Hormazábal... » 392 | 7-10-940 7-10-941 
Don Joaquín Lasalle Pochot......... > 393] 7-10-940 |. 7-10-941 
Don Mateo Garriga Febrer......... » 1 394] 8-10-940|  8-10-941 
*Don Juan Abascal Fernández...... > 395 | 14-10-940 | 14-10-941 
Don Alfonso Casas Gutiérrez...... » 396 | 16-10-940 |Sin licencia : 
Don Francisco de Pablo Cordero.. 4 397 | 22-10-940 | 22-10-941 
Don Pedro Santarén Lopen......... > 308 2-11-940 2-11-941 
Don Luis Camacho Moreno......... > 399 |  2-11-940 2-11-941 
2-11-941 


400 | 2-11-940 


TITULOS DE PILOTO AVIADOR DE TRANSPORTES PUBLI- 
COS CONCEDIDOS DESDE ABRIL HASTA LA FECHA 













PILOTOS 








TITULOS Fecha 
E : de 

A : venci- 

NOMBRES Y APELLIDOS Clase N,09 miento 
Don Ricardo Guerrera Láópez....m.o...o... : Transportes públicos "60 23-11-940 

: Don Fernando Martínez Gallardo....... 64 30-11-940 

Don Celestino Ramos Serante....i...... Foo» 61 | 29- 7-940] 29- 1-941 
Don Manuel Cominges de la Puente... > 65 | 11- 6-940| 11-12-940 
Don Ricardo Garrido VéliM...conico... «. oo» 66 | 15- 6-940| 15-12-940 
Don José Laguna LomaS........... a >. 67 ] 11- 9-940 _Sín Ticencia 
69 | 8-11-940] 11- 5-941 






Don José Luis Ureta Zaball.... ........ 
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: Alemania 


Un Decreto de 19 de abril de 1937 di- 


solvió el D. L. V. (Deutsche Luftsport 
Verband), y creó el National SoziaJis- 
tisches Flieger Korps (N. $. F. K.), ha- 


jo el mando del General Cauristianmsen. 


Los miembros de este Cuerpo son vo- 


luntarios para practicar el deporte aé- 


reo en todas sus formas, y se rectutan 
entre los antiguos miembros dei D. Ja. V., 
las Juventudes Hitlerianas, antiguos pi- 
lotos, etc., con dieciocho. años de edad 
como mínimo. 


El 3 de junio de 1987, el helicópte- 


ro Focke-Wulf-F, W. 61, con motor. de 
160 ev., efectúa diversos vuelos, en el 
curso de los cuales establece varios re- 
cords muy súperiores a lás marcas en 
“vigor, a saber: velocidad sobre 20 ki- 
lómetros, a 122 kilómetros-hora; distan- 
cia en circuito cerrado, 80,6 km.;-dis- 
tancia en línea recta, 16,4; duración, 
1 h. 20 m. 49 s.; altura, 2.439 m. 


El piloto Emmer, austriaco, se eleva 


a 9.500 m. en una montgolfiera provis-. 


_+4a de quemadores, permaneciendo en el 
aire durante 2 h. 30 wm. pl 


El piloto Ziller, con un pasajero,. se 
eleva en un avión velero hasta 4.900 me- 
tros de altura, estableciendo este record. 
(Septiembre de 1937.) 


- El 11 de noviembre de 1937, el piloto 
Wiirster, sobre Me. 109, motor Daimier- 
Benz, de 1.100 cv., establece el record 


internacional de velocidad sobre base en. 


610,95 -k.-h. 


El-22 de noviembre de 1937, los pilo- 
tos Nietzschke y Dieterle, sobre He-111, 
dos motores Daimler-Benz de 600 cev., 
baten la marca de velocidad sobre 1.000 
kilómetros, con cargas de 500 y de 1.000 
kilogramos, a una media de 504,090 ki- 
_Jómetros-hora.' ds a 


- Estados Unidos - 


El 19 de enero de 1937, Howard Hur 
ghes, con un avión de record, motor 
Pratt € Whitney, de 1.100 cv., vuela de 
los: Angeles a New-York en 7 h. 29 mi- 
nutos 27 s., a una media de 533 k.-h. El 
vuelo se efectuó a la altura de 5.000'm. 


El 1. de junio del mismo año, Ame-- 
lia Earhart, sobre Lockheed “Electra”, . 
bimotor Pratt € Whitney, emprende su : 


último vuelo, amplio periplo, del que no 
había de regresar, Pasó sucesivamente 


Aeronáutica Civil 






I.— Información retrospectiva (1936-37) 


r 





El Coronel Plocher, Jefe de E. Ma; el General Volkmann, Jefe de la Legión Cóndor, 
- y el Capitán Ayudant Gabriel, durante nuestra Cruzada. : . | 


por Puerto Rico, Caripito, Paramaribo, 
Natal, y de allí a San Luis del Senegal, 
salvando el Atlántico Sur el 7 de junio, 
en el tiempo record de 13 h. 12 m. Con- 
tinuó por Dákar, Gao, Fort Lamy, El 
Fasher, Kartum y Massaua, a través del 
continente negro, del que.pasó. al Asia 
por Karachi, Calcuta, Rangún, Bangkok, 


Singapore, y de allí a los archipiélagos 
oceánicos, tocando en Bandoeng, Koe-. 


pang, Port Darwin y Lea (Nueva Gui- 
nea). Desde este último punto, y acom- 


_pañada de! Capitán navegante Nooman, 


se lanza a través del Pacífico, después 
de llevar cubiertos en este viaj2 más de 
33.000 kilómetros. Emprendi5 esta eta- 
pa sin fin el 2 de julio, con dirección al 


archipiélago de Hawai, y su última no- 
ticia es que se encontraban a 160 kiló- 


metros al Sur delas islas Howiand, ago- 


-_tándose la gasolina, Amelia Darliart era 


piloto. desde 1919; en 1923 cruzó el At- 
lánmtico con Wilmes, y el 1932, zola a 


bordo. Más tarde había volado, también 


scla, de Honolulú a Oakland, cubriendo 
3.400 kilómetros sobre el Pacífico, el 
mismo Océano que años después había 
de ser su tumba, 

En septiembre de 1927 se. corrieron 
las National Air Rares. El Trofeo Ben- 
dix, para la travesíu trinscontincntal, 
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fué ganado por Fuller, sobre Seversky 
“Executive”, motor Pratt. 


e Whitney 
“Tayin Wasp”, de.1.100 ev., “ue cubrió 


los 2.270 kilómetros a uni media de 415,6 


por nora. 


- 





Amelia Earhart. 


. 
er 
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!.— Información reciente (1940). 





Aeronáutica Militar 


l 


- Depósitos de carburante, bombardeados por la Lufiwa fe. 


Alemania 
Estadísticas sobre las pérdidas aéreas 


El Deutsche Allgemeine Zeitung hace 
algunas consideraciones interesantes so- 
bre las pérdidas aéreas sufridas por la 
Aviación británica y por la alemana en 
los combates aéreos del mes de septiem- 
bre. Dado que los diarios ingleses no ce- 
- san de lanzar a- los cuatro vientos sus 
cifras mentirosas, resulta. adecuado ate- 
nerse a la realidad en sus proporciones 
exactas. p 
“ El periódico alemán comienza hacien- 
-do notar. que las cifras relativas a las 
pérdidas de la R. A. F. en los meses de 
agosto y septiembre, dadas por la Reu- 
ter, no son las mismas que las comuni- 
cadas por la Radio, y la diferencia entre 


ambas informaciones alcanza a varios 


centenares de unidades, 
Según la Reuter, en los meses de 


agosto y septiembre fueron derribados 


2.161 aviones alemanes, Las cifras de las 
estadísticas alemanas, controladas eseru- 
pulosamente, dan 360 aparatos caídos en 
agosto, y 346 perdidos en septiembre, lo 
que hace un total de 706. Las pérdidas 
inglesas, por el contrario, serían única- 
mente de 319 aviones en el mes de sep- 
tiembre, en tanto que las de agosto no 
se han precisado aún. En realidad, en 
lugar de las pérdidas que confiesan, en 


los dos meses de agosto y septiembre 


fueron destruílos 2.474 aviones; es de- 
cir, 1.358 y 1.116, respectivamente. 


Además, Londres añrma que en los. 


días 7, 15 y 27 de septiernbre, el Ejér- 
cito del Aire alemán perdió 421 aviones, 
contra 91 ingleses, Realmente las pér- 
didas inglesas fueron 274, contra sola- 


mente 107 aviones alemanes derribados. . 
La semana que ha proporcionado más 


éxitos a la Aviación alemana fué la 
comprendida entre los días 12. a 18 de 
agosto, con un total de 643 aparatos in- 
gleses derribados. En septiembre desta- 
ca la semana del 2 al 8, con un total de 


2441 aviones, 


- . Argentina 


Hacia la construcción de una Armad 
Aérea | 


En una alocución por radio, el Vice- 
presidente de “a República Argentina ha 
invitado a lcs jóvenes a inscribirse en 
masa en la nueva Escuela de pilotaje, 
afirmando que el país tiene necesidad de 


500 pilotos, que en tiempo de paz cons- 
tituirán una milicia aérea, y en caso de 
necesidad contribuirán a la defensa del 


país. 


Cuba 


La creación de una Academia 
de Aviación 


Se ha constituído recientemente en 
Cuba una Academia Nacional de Avia- 
ción civil y militar, que tendrá como pro- 
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> 


grama instruir anualmente 800 pilotos 
militares, Los cursos de instrucción se- 
rán de tres meses, y se admitirán todos 


los candidatos comprendidos entre los 


diecinueve y los treinta años de edad. Se 
han presentado, hasta ahora, 4.000 pe- 


- ticiones de ingreso, 


Estados Unidos . 


_Los suministros de material 
aeronáutico a Inglaterra 


El General Marschall ha declarado 
Oficialmente, que se suministrarán a In- 
glaterra 26 tetramotores de bombardeo 
pesado, equipados con el dispositivo 
“Sperr” para el lanzamiento de bom- 
bas. Pero en los Estados Unidos se pre- 
cisa igualmente que el invento más .mo- 
derno y eficaz en el campo de os dispo- 
sitivos de lanzamiento no se les vende- 
rá, permitiéndose su empleo solamente 


- en el caso de que los Estados Unidos en- 


trasen en la guerra, 


La cooperación del Ejército del Aire 
con las columnas blindadas 


El Ejército de los Estados Unidos ha 
iniciado ensayos, tendentes a establecer. 
la posibividad. de una cooperación entre 
aviones y medios mecanizados. Se em- 
plean en la actualidad, a tal objeto, seis 


“Stinson O, 54”, aparatos derivados del 


prototipo militar “Stinson 105”, con un 
motor Continental A-80. ] 


La unificación de las construccicnes 
americanas e inglesas 


Informan recientemente que, con obje- 
to de acelerar la producción nacional sin 
necesidad de interrumpir por ello el su- 
ministro de los pedidos ingleses, o vice- 
versa, el Gwbierno de Wáshington ha 
formado una Comisión encargada de es- 
tudiar las posibilidades de uniformar los 
prototipos militares de ambas naciones. 
Sabemos que de esta Comisión forman 
parte el Ministro de Marina, el Ministro 
de Guerra, el Secretario de Hacienda y 
el Presidente de la Comisión consultiva - 
de defensa. Esta. Ciomisión se compreta- 
rá con otros diez técnicos británicos. La 
uniformidad que se estudia, caso de lo- 
grarse, se extendería a los motores, al 


equipo y al armamento. En el círculo de 


esta colaboración, la Gran Bretaña pon- 
dría a disposición de la Aviación ame- 
ricana los resultados y conclusiones de. 
sus experiencias, ya logradas en la gue- 
rra aérea, Como primer ejemplo de esta 


unificación en la construcción aeronáu- 


tica, se cita la “Consolidated”, que pro- 
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: ducirá los mismos hidroaviones para los 
Estados Unidos y para Inglaterra, y el 
mismo tetramotor -“B-24” para las fuer- 
zas aéreas americanas que para la 
R.. A. F. 


De cómo el americanos utilizarán las 
bases cedidas por la Gran Bretaña 


Una misión especial, compuesta por 
Oficiales y funcionarios de! Ejército y de 
la Marina, ha salido para el archipiéla- 
go de las Bermudas con, objeto de exa- 
minar las localidades que reunan más 
condiciones para establecer en ellas ba- 
-ses navales y aéreas. Entre tanto, se 
presentará al Congreso un presupuesto 
suplementario para “¿a construcción y 
acendicionamiento de tales bases, En 
Terranova, una de las bases cedidas por 
«Inglaterra, 
construcción de todas las instalaciones 
aeronáuticas, incluyendo las estaciones 
meteorológicas, las pistas de rodaje, los 
depósitos de carburante, los hangares, las 
defensas antiaéreas, etc. Lo mismo ha- 
brá que hacer en las Bermudas. en el 
Archipiélago de las Bahamas, en Jamai- 
ca, la Isla de Santa Lucía, la de Trini- 
dad, en la Antigua, y también en la Gua. 
yana británica. Una vez dispuestas estas 
bases, las fuerzas aéreas americanas po- 
drán controlar un espacio aéreo frente al 
Canal. de Panamá en un radio de unos 
.800 kilómetros; según la opinión de los 
expertos, los preparativos en estas ba- 
ses requerirán un año de trabajo inten- 
so. El Departamento de Guerra ha en- 
viado, recientemente, el Grupo 24 a 
Puerto Rico y el 25 a Langley. 


Cambios en los mandos del Ejército 
del Aire 


El. Contralmirante Cook ha asumido 
el mando de toda la Aviación nava! del 
Atíántico, que comprende dos portavio- 
nes y todos los aeropuertos de la flota 
a. lo largto de la costa atlántica. Su pre- 
decesor, 
ha sido nombrado Subjefe de E. M., car- 
go éste de nueva creación, para la coor- 
dinación de todos "os servicios relativos 
al Ejército del Aire. Simultáneamente, 
el Comandante General Brett ha sido 
nombrado Jefe de la Aviación del Ejér- 
<ito de Tierra. 


La reorganización de los mandos y de 
los cuadros de la Aviación del Ejército 


El desarrollo de la Aviación del Ejér- 
cito, a consecuencia de haber' empezado 
ya la realización del programa del rear- 
me aéreo, producirá, entre oras cosas, 
la descentralización «del Alto Mando 
americano, con objeto de simplificar la 
.awción de das unidades mentores, Los pla- 
nes de reorganización implicarán la sub- 
división del Army Air Corps en seis re- 


giones aéreas, en lugar del “General 


Headquarters Air Force”, cuyo mando 
se encuentra en Langley Field, y que 
comprende a todas las unidades aéreas 
de combate. Además, el número de las 
Brigadas aéreas será de trece en lugar 
de cinco. Estas trece Brigadas se des- 


plegarán en las seis Regiones "Aéreas, . 


_Qque serán das siguientes: Región de 


N. O., con mando en Chod Field; Región 


habrá que proceder a- la - 


Comandante General .Arnold,- 
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Ataque de un submarino italiano por la Royal Air Force. 


del:N, E., con mando en Mitchell Field; 
Región del S. O., con mando en Hamil- 
ton Field; Región del S. E., ton mando 
en Me Dill Field; Región de la Zona 
del Canal de Panamá, con mando en 
Howard Fieid, y Región de las Islas 
Hawaii, con mando en Hickan Field. A 


- estas Regiones se añadirá un Destaca- 


mento autónomo, con sede en Boniquem 
Field (Puerto Rico). 


Los encargos para la Aviación Naval 


La Aviación Naval de los Estados Uni- 
dos ha adop:ado:un método muy seme- 


"jante al de la Aviación del Ejército para 


la realización de su programa de rear- 
me. Antes de la ratificación oficial de 
Los contratos, firma acuerdos provisiona- 
les con diversas industrias aeronáuticas, 
con miras a poner en condiciones a los 
talleres. para preparar la construcción 
de los aviones que han de ¡pedirse, Sus- 
tancialmente, se trata de una previsión. 
Hasta ahora la Aviación Naval ha esti- 
pulado dos siguientes acuerdos provisio- 
nales: 
Corp. de Long Island, para da construc- 
ción de 411 aparatos de reconocimiento 
y 108 de caza; con la Curtiss Wright 
Corp. de Búffalo, para 300 aviones de 
reconocimiento; con la Douglas Ajreraft 
Co., de Santa Mónica, para 252 aviones 


de reconocimiento y cooperación; con la. 


Grumman Aircraft Co., para 250 cazas 
y 286 torpederos; con la Vought Sikors- 
ky, para 1.506 aviones de reconocimien- 
to. No se ha. especificado el tipo. de nin- 
guno de estos aviones, 


Formación de Grupos de Paracaidistas 


En Fort-Dix, durante el mes de. agos- 


to, se han efectuado prácticas de para- 
caidismo por encargo del Gobierno. Los 


resultados de estos ensayos parecen ha- 
ber sido favorables, por cuanto el De- 


partamento de la Guerra ha decretado la 
constitución de un primer Batallón de 


paracaidistas, con base en Fort Benning, 
compuesto por 5.000 hombres, ; j 
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Con da Brewster Aeronautical . 


El desarrollo de los ¿eródromos 
en el territorio Nacional. 


En el cuadro de la organización de la 
infraestructura de la Aviación Militar, ' 
el Gobierno de los Estados Unidos tiene 
la intención de elevar a 4.000 el núme- 
ro de los aeródromos. La Cámara de los 
Representantes ya aprobó la concesión 
de créditos por valor de 80 millones de 
dólares a este objeto. En. primer lugar, 
se ampliarán y mejorarán 116 aeródro- . 
mos ya existentes. De estos 116 aeródro- 
mos, 60 pertenecerán a la primera cate- 
goría, 46 a la segunda, nueve a la ter- 
cera y uno a da cuarta, además de una 
base de hidros. 


Construcción de nuevos Aeropuertos 
en Norteamérica 


E) Congreso ha destinado 40 millones 


de dólares en metálico para la construc- 


ción o mejoramiento de no más de 250 
campos, elegidos por una Comisión es- 
pecial compuesta por los Ministros del 
Ejército, de la Marina y del Comercio, 


Aviadores americanos én a 


La “Escuadrilla del Aguiva”, de caza, 
compuesta de 34 pilotos americanos, en- 
trará pronto en acción al lado de la 


R. A. F. (Aviación Militar inglesa). El 


Jefe honorario de esta escuadrilla es el, 
Coronel. Charles ¡Sweeny, que tiene el 
grado de Jefe de grupo, en la reserva 
voluntaria de la R. A. F. Actualmente 
esta Escuadrilla se está entrenando en 
un aeródromo de Inglaterra. 


Pilotos americanos para la R. A. F. 


El Gobierno canadiense ha comenzado 
a enrolar pilobos americanos para la 
R. A. F.; existen ¡centros de recluta- 
miento en Los Angeles, Oakland, Dallas, 
Kansas City y Nueva York, y en breve 
se abrirá otro en Chicago. 

Los pilotos así énrolados se emplea- 


rán en los ¿entros de entrenamiento del 


Dominio, con el objeto de que los pilo- 
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Bombardeo del fuerte de Sollum por la Regia Aeronautica. 


tos canadienses puedan (prestar 'su ser- 
vicio activo en la Gran Bretaña. No se 
aceptan -dos pilotos pertenecientes a la 
reserva del Ejército del Aire america- 
no ni los que estén empleados en la Avia- 
ción civil de los Estados Unidos, así co- 
mo tampoco a los que no tengan una 
práctica de vuelo determinada. El erite- 


rio para la elección "de pilotos es extre-. 


madamente riguroso, ya que de los 2.000 
candidatos que se presentaron en los 
tres últimos meses, solamente se admi- 
tieron 300. Los pilotos americanos se de- 
dicarán al entrenamiento de los jóvenes 
canadienses, para el transporte de los 
nuevos aviones desde Canadá a Inglate- 
rra, o para el transporte inmediato des- 
de las fábricas a los aeródromos milita- 
res de la Gran Bretaña. 


21.000 especialistas más 


La Aviación Militar piensa instruir 
21.000 hombres más como mecánicos y 


especialistas, empezando el 1.2 de julio. 


- Al final del año fiscal actual, el 30 de 


junio de 1941, se calcula que las Fuer-- 


zas Aéreas Militares tendrán 63.000 es- 
pecialistas calificados, instruídos en las 


cuatro Escuelas Técnicas de las Fuer- 


zas Aéreas, y en las siete Escuelas Téc- 
nicas Civiles. 

Al mismo tiempo, as Escuelas de vue- 
lo producirán ún total de 7.000 pilotos 
- del Ejército, manteniendo así la relación 


de un término medio 'aproximado de sie- 


te especialistas por cada piloto. 

Los especialistas comprenden los: si- 
guientes: mecánicos, torneros, soidado- 
res, chapistas, radiotelegrafistas, para- 
caidistas, armeros, Motógrafos, meteoró- 
logros, teletipistas, “escribientes y taquí- 
grafos; casi el 80. por' 100 de los .espe- 


cialistas son instruídos como mecánicos 


y mecánicos de radio, 


Nueva Escuela de nsradiorás 
en Randolph 


Acaba de ser terminada una Escuela 
de Instructores, para Instructores. de 


"Vuelo, mayor que muchas de las anti-. 


- 


E guas clases en Randolph Field, que pro- 


pcrcionará otros 192 Oficiales especia; - 
mente instruídos para ser utilizados en 


el programa de instrucción de pilotos, 
recientemente ampliado. 
Estos 102 pilotos, elegidos de entre eh 


último grupo de graduados de la Escue- 
la de Transformación de Kelly Field, hi- 


cieron un curso de dos semanas, que con- 
sistió en alrededor de treinta horas de 


vue'o, dividido en tres fases diarias. 
La primera fase fué un vuelo, acom- 
pañado de un instructor veterano, que 
demostraba prácticamente la técnica en 
las distintas maniobras, En la segunda 
fase, un instructor estudiante, colocado 
en la cabina trasera, ejecutaba las di- 
versas maniobras, mientras que en la ca- 
bina delantera iba otro instructor es- 
tudiante. La tercera fase consistía en 
hacer de piloto un estudiante, yendo en 
la cabina delantera, con un Instructor 
es'udiante en lá cabina trasera. 


Canadá compra motores «Menasco» 


El Ministro de Municiones y Aprovi- 


sionamiéento del Canadá ha contratado la 
compra de 400 motores Menasco, mode- 
lo D-4, así como una cantidad conside- 


rable de piezas de respuesto, La suma 
total de este contrato es aproximada- 
mente 750.000 dólares. Se empezarán a 
entregar este mes y deberán estar termi- 
nados en los ¡próximos dieciocho meses. 

Este es el primer encargo de impor- 
tancia que ha recibido Menasco, del Ca- 


nadá. Los motores, de 125 cv., «serán 
instalados” en aviones De Hávilland, 
reemplazando el motor “Gipsy”, que 


hasta ahora había sido importado de In- 
glaterra. 


Francia 


Las fuerzas aéreas francesas en Siria . 


Las informaciones recibidas sobre la 
suerte de las fuerzas aéreas francesas 
que se encuentran en Siria, son contra- 
dictorias. En los. Protectorados de Siria 
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había unus 4Lv aviones franceses, espe- 
cialmente en el aeródromo militar de 
Rayak (cerca de Baalbek). Francia, por 
las cláusulas del armisticio, tiene la in- 
tención de neutralizar estos aviones ; 


“pero, según informaciones do confirma- 


das, el Alto Mando británico del Orien- 
te próximo trata de apropiarse de este 
material. 


La organización de la. Secretaría 
de Estado para Aviación 


El Diario Oficial ha promulgado una 
Ley relativa a la organización de la Se- 
cretaría de Estado para Aviación. Según 
esta Ley, la Administración Central de 
la Secretaría de Estado para Aviación 
comprende: 

a) La Secretaría dessiado: : 

b) Organismos de mando: Estado 
Mayor del Ejércilio del Aire; ins 
de Aeronáutica Civil. 

c) Organismos de estudios y de rea- 
lizaciones: Dirección Técnica. e Indus- 
trial; Servicio de Infraestructura; Ser-. 
vicio Central de. Personal Civil y de lo 
Contencioso. : 

d) Un organismo de control: el a 
po de Intervención. La Dirección de Ae- 
ronáutica Civil tiene en sus atribuciones . 
la organización, reglamentación te inspec- 
ción de la circulación aérea pública y 
privada; la organización e inspección de 
transportes aéreos públicos y priyados, 
en enlace con los departamentos minis- 
seriales interesados. 


Inglaterra 


Nuevos. portaviones 


Según el Manchester Guardian, se está 


-terminando la construcción de seis mue- 


vos portaviones. El primero de estos bu- 
ques tendrá una longitud de 235 metros 
y un desplazamiento de 23.000 toneladas; _ 


es decir, 1.300 toneladas más que el Ark 


Royal, hundido por un submarino ale- 
mán, y su tripulación estará formada 
por 1. 600 hombres, entre oficiales y ma- 
rineros; su armamento comprenderá 16 
cañones de 11,25, de construcción espe- 
cial. 


Una Sociedad industrial aeronáutica 
en Bombay 


Se ha constituído en Bombas la So- 
ciedad “Indian Aircraft Co.”, con un ca- 
pital inicial de cuatro millones de tibras 
esterlinas. Aun cuando no se conozca el 
programa. de esta Sociedad, pareca que 
iniciarán Sus actividades construye: ido 
una primera fábrica aeronáutica en las 
proximidades de Bangelon, 


Los 20.000 pilotos prometidos a Londres 


Noticias de Ottawa dicen que en la 
Escuela de Pilotaje número 1 se han ins- 
crito 169 nuevos alumnos, cuya instruc- 
ción terminará dentro de seis meses, . 

Frente a los 20.000 pilotos que el Ca- 
nadá prometió a los ingleses, la modes- 
ta cifra de los alumnos inscritos suscita 


un escepticismo discreto, > 


«Cifra que, 
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Japón es la séptima potencia aérea, 
y, según parece, trabaja con ritmo ace- 
lerado para situarse rápidamente entre 
las primeras del mundo. 

La revista norteamericana Flying and 
Popular Aviation publica un estudio de 
Leonard Engel, profusamente ilustrado, 


en su número de enero de 1941, en el' 


que compara la Aviación del Japón con 
la de las principales potencias mundia- 
les, llegando a la conclusión con que en- 
cabeza su artículo. 


“Existe una fuerza aérea importante . 


de la que, hoy todavía, se sabe mucho 
menos que sobre el: misterioso Ejército 
del Aire rojo: la Aviación japonesa. 


”Las fuentes de información scu muy. 


variadas: unas veces, la información pú- 
blica, y otras la facilitada por los me- 
dios oficiales japoneses. Tokio no acos- 


tumbra a hablar mucho. acerca de asun- 


tos militares o económicos, y esta re- 
serva se duplica cuanda se traía de la 

Aviación. 

”Japón tiene dos Ejércitos del Aire: 
una Aviación del Ejército y ua Servi- 
cio de Aviación Naval, al igual de los 
Estados Unidos. En la actualidad, el 
Ejército japonés dispone de unos 2.500 
aviones de todos .los tipos, incluyendo 
los de entrenamiento; la Marina, menos 
de 500. Numéricamente, las fuerzas aé- 
reas del Japón son .inferiores a las de 
cualquiera de las seis mayores flotas 
aéreas, cuyos efectivos aproximados ac- 
tuales son: Alemania, de 25 a 30.000 
eviones; Inglaterra, de 10 a 12.000; Ru- 
sia, de 10 a 20.000; Italia,: menos' de 
5.000; Estados Unidos, unos 5.000. Tam- 
bién, cualitativamente, los aviones japo- 
neses son los más inferiores. 

”Hace un año, los efectivos de per- 
sonal eran de 3.000 pilotos (incluídas las 
' reservas) en la Aviación terrestre, y 
2.100 en la Aviación naval. 

”Los siete Ejércitos de la Isla. del 
Imperio y las Escuelas Navales y Aé- 
reas, no dan más de 600 pilotos per año. 
comparada con las de las 
otras potencias, es casi insignificante. 

”La escuadrilla es, como en otros 
países, la unidad básica; pero las es- 
cuadrillak japonesas son menores que de 
ordinario. Las escuadrillas de bombar- 
deo pesado, intercepción y persecución, 
están compuestas por 10 aviones, y las 
de observación y bombardeo ligero, por 
nueve. (En otras naciones, la escuadri- 
lla de bombardeo está compuesta por 12. 

aparatos, y la de caza, por 18.) 

-— ”Japón cuenta con 106 escuadrillas de 
combate, de las cuales unas 35 son de 
_ caza, y el resto, por partes iguales, -de 
- observación, bombardeo pesado y “bom- 

kbardeo ligero. Total de aparatos de pri- 

mera línea: unos 1.000. Casi la cuarta 
«parte del Ejército del Aire japonés tie- 


ne sus bases en Manchuria. Hay otras. 


bases importantes en China Central; 


res caracterís! 1cas 


ros pesados. 


una sexta parte, aproximadamente, en 
China del Norte; y otras bases—la-ma- 
yor parie de caza y exploración—, en 
el Japón propiamente dicho.” 


Es en esto donde se aprecia una con- 
fusión en la organización. En primer 


lugar, una escu adrilla no está, comípues- 
ta, necesariamente, por aviones «del mis- 
mo tipo. Con Trecuencia se encuentran 
aviones de bombardeo y observación en 
una misma escuadrilla. 


" “Las escuadrillas están agrupadas en 
Regimientos. 'Teóricamente, un Regi- 
miento contiene cuatro escuadrillas; pe- 
ro en la práctica, el número varía. en- 
tre dos y cinco. 


”Las unidades con pays en China es- 


. tán a las órdemes de los Jefes del Ejér- 
cito. que tienen a su cargo la zona en. 


que. operan aquéllas; las. que tienen su 
base en Manchuria están bajo el man- 
do del E. M. del Ejército “Kwantung”, 
con Cuartel General en Dairen, el puer- 
to japonés más importante de los con- 
quistados a la Rusia zarista hace treia- 
ta y cinco años. 


”E] Cuartel General del Ejército - del. 
_ Aire tiene mando schbre las escuadrillas 
con base en el Japón propiamente di- 


cho, en Corea y en la isla de Formosa. 
Está dividido en tres escuadras. La más 
importante, compuesta por cuatro Regil- 
mientos, radica en Japón; en Formosa 


y Corea, las otras, Je dos Regimientos 


cada una.” 


A continuación, el autor se extiende * 
en consideraciones sobre la Aviación na- 


val, que supone limitada. por la capaci- 


«dad de lo3 portaviones. “A pesar—di- 


ce—de los ocho que tiene en servicio el 
Japón, los Estados Unidos e Exglaterra, 
con menos, transportan mayor número 
de aviones, que, a su vez, son de mejo- 
que los Japoneses. 
Los seis portaviones americanos pueden 
transportar unos 600 aviones en tiempo 


de guerra. Los ingleses tienen una capa- 


cidad total de 250. Y la de los japone- 


ses es aún menor.” Da luego las princi- 


pales características de los portaviones 
más importantes: de las naciones entre 
las que, a este respecto, - establece Ja 
comparación.. | 

- “Incluyendo los hidroaviones, la Avia- 
ción naval en servicio, al estallar ta 
guerra en Europa, contaba con unos 100 
cazas, 150 torpederos y.75-. beombarde- 
Hasta el pasado año, los 
japoneses no completaron la instalación 
de catapultas sobre' sus buques de gue- 
rra.” 

Pasa un vistazo sobre la producción 


nacional japonesa. En 1935, el conocido 
por “Tipo 95”. 


de caza; el 95-1, 95-2 y 
95-3, de entrenamiento; en 1936, el “Ti- 
po 96”. 
existen versiones para observación, ca- 


za. y bombardeo, puede compararse con ' 
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En 1937, el “Tipo 97”, del que ' 
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los aviones construídos en Europa y Es- 
tados Unidos en 1935. La versión de- 
bombardeo pesado de la serie 97, es un 
tetramotor de 418 kms/h. La carga má- 
xima de bombas apenas alcanza los 
1.500 kilegramos; la autonomía máxima, 
que no puede as con la carga má- 
xima de bombas, es de 3.500 kms. El 
tipo 97 de caza y observación se apro- 
xima a los 480 kms/h. | 

Con licencia, construyen el bimotor 
Fias BR-20M de bombardeo. Si se con- 
sidera que el proyecto de este bombar- 


-dero: data de 1938, puede decirse que es 
cun buen avión, econ una velocidad máxi- 
“ma de 425 kms/h. y dos motores radia- 


les Fiat de 1.000 cv. Su peso en vuelo es 
de más de 11 toneladas. Es de suponer 
que los construídos en Japón sean algo 


- inferiores, ya que sus motores no des- 


arrollarán la misraa potencia que los 
italianos. 

“Las fábricas japonesas, después de 
algunos años de intenso esfuerzo por 
parte del Gobierno. para intensificar su 
producción, están en condiciones de fa- 
bricar unos 2.500 aviones por año, siem- 
pre que puedan recibir dal extranjero 
las materias indispensables de que no 
disponen. Los Estados Unides son una 
fuente irremplazable de ma'erias pri- 
mas. 

”La industria japonesa de motores de . 
Aviación ha logrado ya rebasar es E199 
de 1.000 cv. : 

”La producción de 2.500 aviones por 
año. es algo mayor de la que necesita- 
lían para mantener la actual potencia 
lidad de su Aviación.” 

El autor estima que la pobreza numé- 
rica y cualitativa de la Aeronáutica ja- 
penesa se debe muy principalmente al 
grado, muy -bajo, del desarrollo. de. su 
Aviación civil. Y compara, una vez más, 


el Japón con los Estados. Unidos. Ana- 


liza brevemente las comunicaciones aé- 
reas del Imperio japonés, atribuyendo su 
escasez a la pobreza de sus habitanies 
y ala configuración geográfica del país. 

“No hay que olvidar que csta nación 
ha sido la última en aparecer en el es- 


_cenario de la industria moderna. Su tex- 


periencia en las construcciones es, por 
ello, muy limitada. Y todo lo que imi- 
tan de otros países, al ponerlo en ser- 


“vicio, tiene ya dos o tres años de atra- 
so, lo que no es satisfactorio, en una 


época en que un avión de caza cualquie- 


ra desarrolla una velocidad en 10 a 50. 


millas superior a la de su predecesor. 

” Además, el sistema japonés de fá- 
bricas pequeñas, con un número redu- 
cido de obreros, no es el más indicado 
para lograr el alto grado de precisión 
que requieren los aviones. 

” Algún día, seguramente, los japone- 
ses contarán ccn una experiencia sufi- 
cieníe en las cuestiones mecánicas; pero 
ese día está todavía lejos. Uno de los 
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factores que lo hacen más lejano -.es el 
sistema educativo del Japón, que con- 
tribuye a hacer una nación de patriotas 


fanáticos, pero que al mismo tiempo . 


aporta un contingente muy limitado de 
alumnos para las artes mecánicas. El 
nivel medio de educación es bajo. Pero 
es indudable que el patriotismo ciego de 
los japoneses agrada a sus gobernan- 
tes,” 


Mr. Engel afirma que así se explica 
que los cinco Institutos de investigacio- 
-nes aeronáuticas existentes en el Japón 
no progresen de un modo efectivo en su 
campo experimental. Todavía se desco- 
nocen en ellos los túneles de densidad 
variable y los refrigerados. 


“Todavía hay una cuestión en pie: 
¿Qué hay acerca de las cualidades de los 
japoneses para el pilotaje? ¿Serán ma- 
yores que las que poseen para construir 
aviones? Probablemente, la respuesta se- 
rá afirmativa.” 


Respeeto a esto, relata una anécdota, 


de la que es protagonista ua pilo: o ale- 
- mán, legado al Japón en misión espe- 


cial, que después de beber bastante cer- 
- veza se apostó a que derribaba en una 
sola tarde (con la cámara fotográfica, 
no con ametralladoras) a los diez mejo- 
res pilotos japoneses. No tenía a su dis- 
posición más que un aparato de caza de 
los tiempos de la Gran Guerra; pero es- 
taba seguro de llevar a cabo su propó- 
sito. Y lo logró..., en menos de dos ho- 
ras. No necesitó la tarde entera. 


” Los japoneses, en la guerra con Chi- 
na, han 'adquirido una práctica digna de 
tenerse en cuenta, sobre todo en las mi- 
siones de observación y bombardeo. En 
lealtad, valor y disposición para seguir 
las órdenes, el piloto japonés no tiene 
rival. 

” Resumiendo, puede describirse . la 
' fuerza aérea del Japón como la sexta 
del mundo, numérica y cualitativamen- 
te, adecuada a la lucha en que está em- 
peñada. Pero no sería suficiente en ca- 
so de un encuentro con enemigos posi- 
blemente mayores: los Estados Unidos 
o la TU. R. $. S.” 


La Aviación embarcada.— Con este tú- 
tulo, el Capitán Piloto Potito Santoro 
publica un artículo en el número 10 de 
Rivista Aeronautica correspondiente E 
mes de octubre de 1940. Damos a conti 
nuación un extracto. del mencionado ar- 
: tículo: 


“La Aviación embarcada es el ojo de 


la Flota. Pero también lo son tiudos los 
aparatos no embarcados que, por una u 
otra razón vuelan sobre el mar e las cos- 
tas enemigas; es necesario precisar que 
la Aviación embarcada es el medio que 
se emplea en la inminencia de un con- 


tacto naval para dar las últimas noti-: 


cias sobre el enemigo y para ayudar a 
la regulación del tiro de gran calibre so- 
bre las naves enemigas, a gran distan- 
cia.” 


En la Gran Guerra pasada, por ha- | 


dlarse aún en su fase teórica, no pudo 
emplearse la Aviación embarcada. 


“Pero puede admitirse que, como tal 


medio de observación, estuviese ya en el 


sx 


pensamiento de más de un Almirante; 
basta con reflexionar sobre la historia 
de los encuentros que tuvieron lugar en 
el Mar. del: Norte entre las fuerzas na- 
vales inglesas y las alemanas, para «pc- 


dernos imaginar hasta qué punto ha- 


brían influido en las maniobras efectua- 


das las noticias sobre la posición y evo- 


luciones de los adversarios.” 

Puede decirse que la Aviación embar- 
cada nace en cuanto se logra construir 
un tipo de catapulta capaz de hacer ad- 
quirir al avión en pocos metros de ro- 


daje la velocidad míxima de sustenta- 


ción. 
“No era Seno a el problema. 


Desde la época de los hermanos Wright, . 


se habían estudiado sistemas para ayu- 
dar al despegue de los aviones. Pero si- 
multáneamente se presentaba otro pro- 
blema muy distinto: el de instalar este 
sistema a bordo de un buque, en el que 
las disponibilidades de espacio son limi- 
tadísimas, la necesidad de un material 
especial se acusaba ya.perfectamente, al 
mismo tiempo que se preveían las difi- 
cultades de una operación conjunta con 
los medios de a bordo. | 

"Lia Marina de los Estados Unidos 
fué la primera en resolver el problema, 
en el año 1920; Italia llegó a la solución 
en 1925, año en que se hacen las prue- 
bas, con resultados muy satisfactorios, 
de la catapulta por aire comprimido es- 


-tudiada por el ingeniero Cagnoito, ins- 


talada en nuestras unidades acorazadas. 


A partir de entonces todas las grandes 


unidades acorazadas fueron dotadas de 

instalaciones para el transporte y lan- 

zamiento de aviones.” ' 
Al principio no se utilizaron en este 


nuevo aspecto de la Aviación militar, 
aviones construídos especialmente para 


tal fin, si bien pronto se vió la necesi- 
dad de sú empleo. Para su construcción, 
además de los datos de velocidad, resis- 
tencia, carga, armamento y autonomía 
(comunes a todos los aviones), hubo que 
modificar los diseños y las tendencias 


existentes en los proyectos, reduciendo 
sus dimensiones y el peso. 


“Se redujeron las dimensiones, cons- 
truyendo alas desmontables o plegables; 
para el peso no se ha hallado una solu- 
ción de carácter tan general, ya que las 
limitaciones a este respecto se derivan 
de las dimensiones de la catapulta, que 
a su vez han de sujetarse al espacio dis 
ponible entre las chimeneas, torres, más- 
tiles, ete.” 

Una vez hallado el sistema para a 
lanzamiento, surgió la Aviación embar- 
cada. La de Italia puede compararse 
—dice el autor—con la de las mejores 
Marinas de guerra del mundo, tanto por 
su material como por el entrenamiento 
y capacidad de sus pilotos y observa- 
dores. 

“Cada «crucero de nuestra Marina 
cuenta con uno o varios aviones embar- 
cados. Es ésta la célula más pequeña de 
nuestra Aeronáutica, aunque no por esto 
se haya descuidado su estructura, su or- 
den interno ni su organización. En cuan- 
to a su empleo, aunque nuestra Marina 
de guerra tenga que limitarse a operar 
en mares como el Mediterráneo, es 
siempre objeto del estudio y la atención 
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de los Estados Mayores de las dos Ar-' 
mas. 


”El personal navegante y el especia- 


«lista, así como el material de vuelo, for- 


man parte de la “R. Aeronáutica”. Los 
observadores son todos oficiales del Es- 
tado Mayor de la “R, Marina”, que, des- 
pués de asistir a un curso especial, re- 
ciben un título que les acredita como ta- 
les, Todo el personal depende, en cuan- 
to a «disciplina y operaciones, directa- 
mente del Comandante del buque, y en 
cuanto a su estado jurídico, de la “Real 
Aeronáutica”. Lo mismo ocurre con el 
material de vuelo, que está a cargo de 
la “R. Aeronáutica”, aunque es la Ma- 
rina quien lo estudia, lo construye y lo: 
emplea.” 

El espíritu de adaptación y la capa- 
cidad del personal ha superado todas las 
dificultades que parecía habían dde pre- 
sentarse, dada la diferencia existente. 
entre la vida del aeródromo y la de a 
bordo.  * 2S IS E 

“Los pilotos, por su Esado de instruc- 
ción, pueden considerarse perfectos. 

” En el buque almirante de la Escua- 
dra tiene su residencia un Jefe de la 
“R, Aeronáutica”, encargado de cont. 
buir a la organización del Servicio Aé- 
reo general de la Fuerza naval, asumien- 
do el cargo de Jefe de Servicio Aéreo de 
la citada Escuadra y actuando como Ofi- 
cial de enlace con. los otros Mandos de 
la misma. Ñ 

“El hidro de que están dotados los 
cruceros es completamente metálico, a 
excepción del flotador central y de los 
otros dos auxiliares, debajo de las alas. 
Estas, plegables, le permiten ocupar un 
espacio muy reducido. Vuela a una ve- 
locidad de' crucero suficientemente gran- 
de; es biplaza; va provisto de ametra- 
lladoras, aparato de radio receptor y 
transmisor, cámara fotográfica, y, una 
vez lanzado, puede explorar una Zona 
de más de 800 kilómetros. | 

”La catapulta puede situarse a proa 
o en el centro del bugue. La operación 
del lanzamiento se efectúa de la siguien- 
te manera: Una vez colocado el hidro 
en el extremo posterior de la vía, el pl- 
loto da al motor su: máxima potencia y, 


-mediante una señal convencional, comu- 


nica al que dirige el lanzamiento que 
está dispuesto para ser lanzado. Se 
abren entonces las válvulas del aire: 
comprimido, que entra en un cilindro y 
acciona el émbolo. Este, a su vez, pone 
en movimiento el carro que transporia 
al avión, que se desliza sobre la vía has- 
ta su extremo anterior, despegando en- 
tontes el aparato y. frenando por aire 
comprimido también, el carro que lo 
transporta. Durante la carrera sobre la 


vía de la catapulta, el avión ha adqui- 


rido la velocidad determinada, que, uni- 
da 'a la del buque y a.la del viento, le 
permite mantenerse en vuelo, El piloto, 
que hasia el despegue mo acciona los 
mandos, lo hace en ese momento, en una 
maniobra que no sólo requiere una ha- 
bilidad poco común, sino, también 'rapi- 
dez, inteligencia y sensibilidad. Puede 
imaginarse el peligro de la maniobra 
(estando eel avión tan cerca del agua) si 
se piensa que en 14 metros o poco más 
se pasa de una velocidad de cero a una 
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«velocidad de 120 a 140 dd > todo 


esto mientras el buque, a su vez, avan- 
za velozmente. 


”En lo referente al empleo, la impor- 
tancia de la Aviación embarcada está 
“subordinada, en líneas generales, a la 
amplitud del espacio marítimo que hay 
que explorar. Es esta la razón por la 


cual las Marinas de las naciones con ll-' 


toral bañado por grandes Océanos, han 
construído portaviones, es decir, buques 
avtos para el lanzamiento y reccgda de 
les aviones que llevan a bordo. Err ma- 
res reducidos, tipo Mediterráneo, a 
fuerza naval no puede detener la mar- 
cha para proceder a la recogida ge. los 
avibnes lanzados. Por lo demás, “aumen- 
tando, como se ha hecho, las escuadri- 
- las de reconocimiento costero, provistas 
de aviones de gran autonomía, todo el 
mar puede considerarse prácticamente 
bajo su vigilancia. En esto” censiste la 
diferencia de empleo entre las dos Avia- 
ciones embarcadas. La nuestra tiene una 
misión limitada; se emplea en la fase 
táctica del combate, es decir, cuando se 
- estima inevitable el encuentro, en el ser- 
vicio indispensable de la observación del 
tiro artillero. La observación de la dis- 
: persión de los disparos es un servicio de 
importancia fundamental. | 

”Ya en la pasada guerra se registra- 


ron encuentros en los cuales los buques . 


de guerra iniciaron el fuego a tales dis- 
tancias, que apenas podían divisarse las 
unidades enemigas: a más de 20.000 
metros. Además, con la niebla artificial, 
una fuerza naval, poco tiempo antes de 


entrar en contacto de fuego, puede ma- 


niobrar sin ser observada desde a bordo. 
Por ello, no puede 'prescindirse de la 


observación aérea. Los aparatos embar- 


cados son los ojos del Almirante y los 
colaboradores indispensables del que di- 


rige los disparos. Al igual que las otras - 


especialidades, nuestra Aviación embar- 
cada opera y coopera, entrenándose, en 
tiempo de paz, sileneiosa y continua- 
“mente al lado de nuestra Marina de 
guerra,” 


. En qué condiciones la indusiria aero- 
náutica norteamericana podría aumen- 
tar su producción.- Damos a «continua- 
ción un extracto de lo que, a este propó- 
sito, escribe la revista americana Seien- 
bife American: 

“Aun admitiendo que todavía no hay 
respuesta definitiva a la cuestión de la 
superioridad del avión sobre el buque de 
guerra, parece decidido de una manera 
incontrovertible que la superioridad en 
el aire es lo que conduce a la victoria, 
tanto en tierra como'en el mar, 

”El cororel Lindberg tenía razón al 
advertir que ¡a Aviación alemana era 
superior a la Aviación militar de todos 


los demás países, y también Roosevelt 


tiene razón exigiendo la construcción de 
20.000 aviones anualmente. 


”¿ ¿Puede América, aun contando con ' 


sus grandes YECUTSOS, 
aviones al año?” 
Y a esta pregunta embarazosa, la: re- 
vista en cuestión responde afirmativa- 
mente, con las siguientes condiciones: 
dn 
los sistemas 


producir 20.000 


actualmente en uso en 


Ejército y Marina, en cuanto a la elec- : 


Que se simplifiquen y activen 


ción. de los prototipos, aprobación y dis- 


tribución de los pedidos. 

2. Que las “Trade Unions” no di- 
ficulten el desarrollo de da defensa ná- 
cional. 

”3% Que las Universidades «produz- 
can un número adecuado de ingenieros. 

42 Que las Comisiones aliadas co- 
muniquen inmediatamente sus experien- 
cias de guerra a las autoridades aeYo- 
náuticas. 

252 Que los jefes de la An 


americana adopten sistemas dictatoria- 


les en la selección de tipos de aparatos, 
en la concentración de la producción de 
estos tipos y en las instrucciones a: la 
industria aeronáutica. . | 

”6,* Que los constructores, con la 


anuencia de las autoridades navales y 


militares, sigan los sistemas alemanes en 
la construcción de los aviones y motores 


que tengan una vida de cien horas de. 


vuelo, en vez de cinco mil, considerando 
que la vida de un aparato de guerra es, 
necesariamente, bastante más corta que 
la de los aparatos comerciales.” 

Nos parecen. demasiadas condiciones, 


que, además, deberán cumplirse todas y : 


simultáneamente. 


El bombardero de gran autonomía 


es el tema «de actualidad en las Revis- 


tas inglesas. Ya en nuestro rúíúmero an- 
terior, en esta misma sección, publica- 
mos el extracto de. un artículo firmado 
por el Capitán Macmillan, en el que 
trataba del mismo asunto, 

En el número 1.664 de la Revista in- 
glesa Flight. del 14 de noviembre de 


1940, -Mr, Noel Pemberton-Billing pu- : 


blica un estudio bastante detallado sobre 
un proyecto de bombardero que estima 
reúne con creces las características que 


el Capitán Macmillan indica como in-. 


dispensables: 

. “El mejor avión de bombardeo e 
mente en servicio transporta una tone- 
lada de bombas a 4.800 kilómetros de 
distancia y a una velocidad de erucero 


de unos 320 kilómetros hora. Los tipus. 


nuevos, que aún no están en servicio, 
duplicarán esta carga de bombas y au- 
mentarán en 85 kilómetros hora la ve- 
locidad de crucero, características que, 
aunque mejoradas, no llegarían a las 
cifras que el Capitán Macmillan pide 
para la carga, la velocidad y la auto- 
nomía. 

Una carga. de bombas de 5.009 kilo- 
gramos es mucho más de lo que puede 
transportar el mayor de nuestros bom- 
barderos; una autonomía de 8.000 kiló- 
metros sobrepasa a la que alcanzan 
aquéllos, volamdo con viento favorable y 
sin bombas; la velocidad de crucero de 
645 kilómetros hora es mayor que la má- 


-xima de nuestro caza más rápido y mia- 


yor que la velocidad de erucero de nues- 
tros mejores bombarderos en unos 320 
kilómetros hora.” 

En el segundo capítulo del artículo 
habla de la diferencia que existe entre 
lo colosal y lo eficaz, recordando el 


desastre de la Armada Invencible de . 


España frente a las fuerzas navales in- 
glesas y preguntándose si puede Ccu- 
rrirle lo mismo a Inglaterra, 


Afirma luego que los pesos y cargas 


127 


REVISTA DE AERONAUTICA 


de un aeroplano pueden triplicarse sin 
aumentar las dimensiones: ! 

“La única dificultad existente es la 
opinión equivocada de los medios oficia- 
les, ya que para llegar a la realización 
de un bombardero de las mencionadas 
características pueden emplearse los 
motores actuales, los actuales materia- 
les y los métodos de construcción actua- 
les. 

Puede obtenerse el tipo deseado em- 


pleando dos motores de los más poten- 


tes actualmente (2.000 cv.) y con una 
carga alar de 47824 kilogramos por 
metro- cuadrada, que pedría reducirse 
hasta 156,16 kilogramos por metro cua- 
drado para el despegue y 190,32 kilo- 
gramos por metro cuadrado para el ate- * 


“rrizaje. 


La carga de bombas es de 10.009. li- 


bras (4.500 kilogramos, aproximadamen- 


te). Una autonomía: de 5.000 millas 
(8.045 kilómetros), a una velocidad de 
645 kilómetros hora, significa doce ho- 
ras y media de vuelo. Suponiendo una 
potencia de 1.8350 cv. por motor, se ne- 
cesitarán 6.350 kilogramos de gasolina 
y unos 450 de-aceite. Con una tripula- 
ción de tres hombres y 225 kilogramos 
de líquido refrigerador,-la carga dispo- 
nible que se ¡precisa asciende a unos 
11.870. kilogramos.” 

La superficie alar necesaria es sola- 
mente de 38,64 metros cuadrados, por 
lo que puede considerarse como un avión 
de poca envergadura; la del Wellington 
es casi el doble. Los pesos que supone 
son los siguientes: 





E E Sa ia 1.330 kes. 
HUSCIATO alo dsoars 1050 ? 
Superficie de cola............... 100 . ” 
Tren de aterrizaje............ . 900 ” 
Peso total de la. estructura. 3.380 kgs. 
MOtorós: airada ida 1.812 kgs. 
FLOIICES: urna ia 453 ” 
Radiadores, ete. las 453 ?” 
Instalaciones de combustl- 

A O O 369 >” 
Peso total del ¡grupo motor. 3.078 kgs. 
Equipo diverso emmsm.m+..”m..... 453 kgs. 
POSO. VACÍO: ista 6.911. ” 


“Añadiendo la carga disponible, el 
peso en vuelo llegaría aproximadamen- 
te a 18.789 kilogramos. Al aterrizar, 
consumida la gaso.ina en su mayor par- 
te y lanzadas las bombas, sería de unos 
7.250 kilogramos. 

Incluye en su estudio los planos de 


su proyecto y un esquema de su distri- 


bución interior, a más de un cuagro con 
las dimensiones que da su avión. Son 
las siguientes: 


Envergadura ........ 21,62 metros. 
LOMEITUd ras .... 18,112 ed 
ATTULA: erratas sn 5,88 ás 
Superficie alar....... 38,64 m*. . 

Peso VACÍO meros ón 6.911 kilogramos. 
Carga. Últ <usins 11.870 A 
Peso en vuelo........ 18.780 dl 
Peso. al aterrizar. 7.250 dd 


478,24 kgs. por m'. 
700 kms.-h,  - 
645  ” 


Carga alar .....o.... 
Velocidad máxima. 
Velocidad crucero... 
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LOPER A DELL'AVIAZIONE IN 
"AFRICA ORIENTALE, por C emente 
Prepositi. (De la Colección “I Comen- 


tari dell'Impero”. — Volumen de 163 


páginas en 4. menor, de la Unione 
Editoriale- P'Italia. — Roma, 1988. — 
10 liras, 


A manera de prólogo, estas palabras 
de Mussolini: “Durante la guerra mun- 
diál, nuestra Aviación había ya escrito 
páginas épicas de gloria imperial; du- 
rante la guerra africana, con su ala tri- 
color, ha sido el elemento determinante 
de la victoria.” 

L'Opera dell'Aviazione in Africa es el 
diario militar de las. operaciones de la 
Aviación durante la guerra de Abisinia, 
que recoge fiel y escuetamente, en tono 
castrense, los hechos más salientes, 
subrayando. con comentarios acertadísi- 
mos las enseñanzas que pudieron dedu- 
cirse de este primer empleo de la Avia- 
ción en masa. 

Se destaca ya. comgy un acierto ind 
dab"e de empleo de la Aviación, la colo- 
cación, bajo un Mando: único, de todas 
las fuerzas aéreas del Africa Oriental, 
permitiendo esta ordenación reunir en la 
misma mano las funciones táctica, logís- 
tica y orgánica. Sin embargo, se asignan 
escuadrillas de reconocimien*o táctico a 
los Cuerpos de Ejército o columnas que 
operan. cen entera autonomía; estable- 
ciémiose así, por intermedio de la Avia- 
ción, un enlace permanente entre fuer- 
zas que de otro modo hubiesen operado 
en completo aislamiento. Las escuadras 


de bombardeo y reconocimiento lejano o' 


estratégico operan siempre a las órde- 
nes directa del Mando superior de aero- 
náutica, en relación permanente con el 
«Alto Comisario. 

Esta ordenación, que asegura la dis- 
ponibilidad en todo mcmento de "a masa 
aérea y su empleo, según las ideas de 
Douhet, quien veía en esta utilización la 
máxima economía de medies con el má- 
ximo rendimiento en potencia. 

Destaca ctra misión important ísima Ce 
la Aviación: la de reconocimiento, indis- 
pensable en guerras de movimiento como 
la de- Abisinia. Se hacen 3.916 horas en 
vuevos” de reconocimiento. lejano, 5.543 
horas en vuelos de reconccimiento tácti- 
co y 280. horas de vuelos fotográficos so- 
bre regiones inexplora. das y que pueden 
levantarse así por procedimientos rápl- 
dos de fotogrametría. 

Se distingue en la importantísima mi- 
sión de enlace entre columnas, haciéndo- 
se. patente, .sobre 1todo, Wespués de ta 
ocupación de Vacalé, empleándose la 


Aviación como única masa disponible de 


maniobra, con la misión de deiener o al 
menos reiardar la marcha del enemigo. 


Queda así cubierto :el vacío existente 


entre los dos Ejércitos, que viene a 


ocupar más tarde una nueva División. 
Señala también la intervención de la 
Aviación en el campo logístico, transpor- 


tando en des días 74.000 kilogramos de 


viveres y municiones para el suministro 


del Cuerpo de Ejército Eritreo y colum-. 


nas que operaban ais'adamente, 


Cierra este.libro con una ten | 


detallada de horas de vuelo empleadas en 
las Alistintas misiones y Memoria a los 
Caídes del Arma en el campo del he- 
nor. 


- 


- En su lectura, que brevemente subra- 


yamos, destava la necesidad de la per- 
ferta organización y completa informa- 
ción que debe preceder a estas empre- 
sas para acometerlas desde el primer 


momento con todos los medios necesa-. 


rios, consiguiendo por este empleo. que 


- podríamos llamar en masa, economía de 


hombres y medios para rendir éstos, así 
empleados, su máxima utilidad. 


ATRCRAFT ENGINES (Motores de 
Aviación), por A. W. Judg=.—Tomo 1. 
Cerca de 400 páginas en 4.”, profusa- 
mente ¡lustradas; encuadernado en 


tela inglesa. — Fdrtorial: Chapman $: 


Hall, Ltd.: 11, Henrietta: Street, Lon- 
dres, W. C. 2.; 1940.—Precio, 16 che- 
lines. 


Recórdatios haber oído, hace más de 


treinta años, a un notable aviador fran- 


cés esía apreciación: “Cuando existan 


«motores que pesen solamente un kilo por 


caballo, la Aviación será un hecho.” En 
efecto, 
pesaban (si mal 
no recuerdo) de 80 a 90 kilogramos. 


Aquel hombre fué un profeta muy mo- 


desto. 


"El motor de un kilo por cBailo! es un 


hecho desde hace muchos años. Nuestros 
técnicos laboran hoy por el motor de 
medio kilo por c. v., y en los de eleva: 
das potencias hace ya tiempo que se ha 
llegado alrededor de esta cifra, incluso 


en motores de enfriamiento por agua 


(Hispano-Sutza, ele.) 


Otras circunstancias, como las pruebas 
aeronáuticas con “cilindrada limitada, 
condujeron a la 
rendimiento en c. v. por litro. Y así de los 
treinta y tantos caballos por Jitro conse 
guidos en los motores Renault, tipo Copa 
Deutzeh, y de lcs 64 que daba el- Rolls- 
Royce- R, de la Copa Schneider, en 1931, 
se llega hoy al R. R. Merlin, de 1.500 c. y., 
que desarrolla 55 5 c. v. por litro con. ga- 
solina de 87 octanos, pero da 71,5 con 
combustible de índice 100 (2.049 e. v, al 
nivel del mar). 


Hoy no es ya necesario > “descubrir” el 
motor como elemento vital del avión. 


- Pero el estudio un poco profundo del 


mismo no es fácilmente accesible a la 
generalidad de los aviadores. Se encuen- 
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los rotativos de aquella época 
desarrollaban 50 c. v. y p 


btención del máximo ' 
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tran, en efecto, numerosos compendios de 
motores y algunas obras mayores, reser- 
vadas a los Ingenieros especialistas. Se 
echaba de menos, tal vez, una obra de 
tipo medio accesible a “cuantos tengan 
una elemental base físico-químico-mate- 
mática, y esta laguna es la que ha pre- 

tendido llenar el libro de Judge. il 

- Consta de diez extensos capítulos, co- 
locados: en tan atinada sucesión, que 
cada uno de ellos es base indispensable 
- para. comprender el siguiente. 

Comienza, acertadamente, con un lige- 
ro estudio de Termodinámica, con los di- 
versos ciclos de funcionamiento, incluso 
el utilizado en los motores Diesel, y los 
_de presión, volumen y temperatura cons- 
tantes. 

Seniadas las bases teóricas, en el ca- 
pítulo segundo pasa a estudiar el fun- 
cionamiento real en la prác tica de los 
motores de gasolina, y explica las razo- 
nes de las diferencias existentes: pérdi- 
das caloríficas, pérdidas de gases sia 
quemar, ignición o escape adelantados 
con exceso, rozamientos, etc. En el capí- 
“tulo siguiente estudia las performances 
de los motores, su eficacia térmica y me- 
cánica, factores de pérdida, potencia in- 
dicada. y medida al freno, presión media 


- efectiva, rendimiento volumétrico y otras 


cuestiones no menos ijateresantes. Los. 
diagramas y gráficos de este capítulo son 
especialmente elocuentes. 

Se examina en el capítulo cuarto todo 
el' procesó químico-mecánico de la com-' 
bustión, y es. de señalar la claridad con 
que expone el importante fenómeno de 


la detonación, sus consecuencias prácti- 


cas y medios de evitarlas, inciuso el tra- 


" zado especial de las cámaras de explo- 


sión; ícdo lo cual nos lleva como de la 
mano al siguiente capítulo, destinado al 
estudio de los carburantes de Aviación. 

No es posible seguir con el mismo de- 


_ talle todo el plan de la obra; pero sí di- 
—remos que trata sucesivamente de los 


carburadores, scbrealimentación y com- 
presores, refrigeración, efecto de altura 
y su corrección, temperaturas de los mo- 
tores. 

Ea un breve apéndice expone el autor 


métodos para calcular ¿+emperaturas cí- 


clicas en .función de los diagramas de 
energía interna; cálculo de compresores; 
tablas con la Atmósfera Standard y sus 
características en función de la altura 
(en pies); datos sobre empleo y eficacia 
de los radiadores; clave de todas las re-. 
ferencias bibliográficas citadas en el tex- 
to (que pasan de ciento), y un índice por 
materias que puede servir de base a un 
vocabulario técnico. 

Reconoce el autor en el uolEO que 
su obra no está completa, y anuncia al 
efecto un segundo tomo, con la salvedad 
de que la actual situación de guerra le 
ha impedido consignar interesantes da-- 
tos de los que se halla en posesión. 

Esperemos, pues, este segundo tomo, 
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“a 


y, de todas suertes, recomendamos sin- 
ceramente la lectura del primero. 


"LA GUERRA INTEGRALE, por el Ge- 
_neral Julio Douhet.—Un tomo de 400 
páginas en “4., 


ras.—Edit. Franco Campitelli, Roma, 
1936. 


¿Un nuevo libro de Douhet? No. Un 

libro nuevo para las bibliotecas españo- 
las de después de la Cruzada, ya que, 
lanzado en 1936, es ahora cuando llega 
a nosotros. 
“Escritos publicados e inéditos, reco- 
gidos y coordenados por el Teniente Co- 
ronel Emilio Canevari”, dice en el fron- 
tis de la obra. -Se trata, en efecto, de 
16- trabajos del glorioso precursor, fe- 
chados desde 1923 hasta febrero de 
1930, el mismo mes en que le sorpren- 
dió la muerte cuando sus ideas revolu- 
—cionarias en el orden aéreo comenzaban 
a imponerse por doquier. 

Muy poco saben de Douhet una eran 
parte de nuestros aviadores jóvenes. Sin 
embargo, no es esie el lugar adecuado 


para descubrirle ni divulgar sus lumino- : 


sás teorías. Tal vez nos sea dable ha- 
zerlo desde otras serciones más amplias 
de esta misma: REVISTA. Diremos, 
pues, dos palabras tan. sólo. 


Julio Douhet fué un General de- la 
Aviación italiana. Hombre de estudio y 
acción, fué el primero 'en proclamar »ú- 

blicamente que la Aviación era el Ejér- 
- cito de los países pobres, y que todas 


las sumas disponibles en los presupues- 


tos de Defensa debían destinarse al 
Aire. Los Ejércitos de Tierra y Mar de- 
bían reducirse a lo indispensable para 
cubrir puertos y fronteras, en plan pu- 
ramente defensivo. La guerra ofensiva 
sería conducido y ganada por el Ejérci- 
to del Aire, única fuerza decisiva, Su 
'axioma-base: era: “Resistir en la super- 
ficie para hacer masa en el aire.” 

La teoría -era demasiado revoluciona- 
ria para rio tener contradictores, no sólo 
en los Ejércitos de Tierra y Mar, sino 
- en las mismas. Aviaciones, pues Douhet 


no admitía siquiera la existencia de las 


_ Aviáciones de Cooperación; sólo admli- 
tía la Armada Aéroca. única, indeper- 
diente, integral y decididora de la gue- 


rra. Surgieron contrincantes y polémi- . 


cas, y la vena del General inundó libros 
y revistas, Entre los primeros, citare- 
mos El Dominio del Aire (1922) y Las 
profecías de Casandra (1931). Sus ar- 
tículos, publicados en Le Vie dell Aria, 
fueron editados por orden del malogrado 
Mariscal Bulbo, en un tomo que llevó 
también el título de El Dominio del. 
Aire (1932). Los trabajos de alta polé- 
mica que publicó Douhet en la Aa 
Aeronautica en los últimos años de 

vida, haa sido recogidos ahora en e 


nuevo volumen (La Guerra integrale), . 


que viene a ser, por tanto, como el co- 
lofón de su obra. 


Viene precedido de un breve prólogo 
del Mariscal Balbo, ferviente adepto de 
la- teoría douhetiana. Sigue una sucinta 
biografía del autor, y, por último, la se- 


rie de 16 trabajos (ya conocidos en gran 


) con un prólogo del . 
Mariscal Balbo. — En rústica, 25 li- 


parte), sobre los que esperamos volver 
algún día, para su mayor y merecida” 


divulgación entre nuestra gente del Aire, 


ALARM! DEUTSCHE FLIEGER UE- 
BER ENGLAND (¡Alarma! Aviado- 
res alemanes sobre Inglaterra), “por 
J. Matthias en colaboración con P. Boah- 
lscherl, F. Dettmann, F.. Gelsler, 
G. Kleingártner, H. Matthias, R. 


Schulz, H. E. Seidat y M. J. Tidick.—' 


Editorial e Imprenta Ernst Stemmiger. 
Berlín, 1940.—Un volumen de 181 pá- 
ginas con 27 fotografías fuera de 
texto, 


La compenetración intima existente 
entre el paisano y el militar alemán exi- 
ge una amplia difusión de todas las cues- 
tiones guerreras y políticas y de la vida 
y milagros de todos sus componentes, Es- 
to ha dado lugar a la aparición de nu- 


_merosa literatura de divulgación, que ve 
- la luz desde revistas, folletos y libros, 


recopilando en alegre, amena y breve ex- 


- posición escenas y sucedidos, y exponien- 


do al lector la situación. y el verdadero 
desarrollo de los acontecimien*os, tanto 
actuales como anteriores, ¡políticos como 
militares, públicos como los que podría- 


mos llamar de la vida irivada de ¿os 


Ejércitos. El Ejército del Aire alemán, 
principal y más eficaz arma en la Gran 
Guerra II. por emplear la denominación 
inglesa, es el más favorecido por esta 
difusión. y Steinberg publica un libro 
más, limitándose a la: Aviación dominan- 
te: sobre el Mar del Norte. En él nos 
presenta anécdotas y evisodics de ella y 


-su personal, vistos desde sus aviones da 


reconocimiento, caza o bombardeo. sus 


osiciones antiaéreas, incluso desde bases * 
Ñ , 


Y ciudades imaginarias inglesas, ofre- 
ciendo más que meras deseripcicnes, he- 
chos inéditos al conocimiento del lector, 


como el regreso del Bremen, Entre es- 


tos cortos comentarios de índole política 
sobre el enemigo y su actuación, expo- 


sición de la R. A. F., descripción técni- 
- co-divulgadora de su material y un ca- 


pítulo dedicado al Spitfire, completan el 


- ontenido, que. recoge desde los bombar- 
deos sobre Inglaterra hasta la lucha 
contra el arma submarina, todos los as- 


pectos de la guerra aérea, enriquecién- 


dolo y aumentando su va:or de interés y: 


divulgador, hermanando aún más al pue- 
blo alemán con su-formidable Luftwaffe 
en la fe de victoria, bajo el aserto de su 
guía, que cierra el libro: 0 no existe 
isla az guna.” 


DPAVIAZ 1 ONE LEGIONARIA IN | 


SPAGNA, por Guido Mattioli.—Se- 
- gunda edición. —Un tomo de 500 págl- 
nas en 4.%, con más de 300 grabados y 
_mapas fuera de texto. — Editorial 


L'Aviazione. —Romá, 1940.—En rústi- 


-ca, 60 liras. 


La primera edición de este am (200 


páginas y 30 grabados) apareció en ple- 


na edoa española, y fué ampliamente 
recogida y discutida en. las eoiumnas de 
la gran Prensa democrática. La duquesa 
de Atholl utilizó su contenido en una 
conferencia que en Montreal dió a favor 
de la España roja. El funesto Negrín 
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ervió un ejemplar, documentado, al Co- 
mité de no Intervención, y de este hecho 
se encontró el expediente en el domici- 
lio de aquél en Barcelona al ser libera- 
da ésta, precisamente por Ettore Muti, 
aviador legionario y más tarde Secreta- 
rio general de! P. N. F. italiano. Ej] éxi- 
to de la primera edición aconsejó al au- 
tor publicar una segunda, ampliada con 
toda la documentación gráfica y escrita 
que fuese posible reunir, sin preocupar- 
se del volumen de la obra, y así, después 
de varios años de paciente y cuidadosa 


-búsgueda, se ha llegado al tomo que en 


este verano ha salido a la luz. 

Explica en su prólogo el autor—y nos 
interesa recogerlo aquí—que ha tenido 
empeño en documentar esta obra, por 
cuanto ella “demuestra cómo la Avia- 


ción del Eje hubo de entrar en acción 


mucho antes de la guerra actual”, ya 


que “los pilctos italianos, hermanos “con 


los alemanes en la guerra de España, . 
iniciaron desde 1936 a obra heroica de 
la Aviación del Eje, en guerra”. 

El libro está dedicado'a Héctor Muti, 
como único legionario que vivió la Cru- 
zada española desde el principio al £n, 
Jaborando sin interrupción en empresas 
verdaderamente legendarias. 

La obra que estamos reseñando tiene 
pasajes sumamente interesantes y nue- 
vos para los españoles; así, los prelimi- 
nares y el crigen de la Aviación Legio- 
naria, su actuación en la defensa de Ma- 
llorca, $8u intervención en Brunete, en 
Teruel, en -el Ebro y en Cata "uña, y 
tantos otros incidentes ¿que han de pa- 


-sar a la historia... 


Los últimos capítulos se dedican al es- 
tudio orgánico y táctico de la Aviación 
Légionaria en general, y de las diversas 
especialidades (bombardeo, reconoci- 
miento, caza, asalto, servicios, ete. Se . 
ocupa, finalmente, de la Aviación Espa- 
ñola y de la Legión Cóndor, relatando 
sus más salientes hazañas, y cierra el 
libro con un capítulo titulado: Hemos 
podO: 

Las fotografías. copiosísimas y exce- 
lentes. aumentan la amenidad e interés 


'de la obr”, imprescindible cuando se tra- 


te de estudiar a fondo la guerra aérea - 
durante la Cruzada Españcla. 


ADLER-KALENDER 1941.—Un alma- 
naque mural, de faldas, editado por 
la revista Der Adler. — 60 hojas 
tamaño cuartilla, todas ilustradas.— ' 
2,00 R. M:—Verlag 'Scherl.—Zinmers- 
trasse.—35-41.—Berlín. — S. W. 68. 


La popular revista Der Adler ha edi- 
tado y distribuido profusamente un be- 
Mo almanaque, en el que «cada hoja 


. comprende una semana, y en su mitad 


inferior, una fotografía o un dibujo 
aeronáutico, todos ellos de gran belleza 
e: interés. Istas ilustraciones forman 
otras tantas tarjeias postales, que pue-. 
den irse desprendiendo y utilizando, y 
queda el calendario reducido a la parte 
superior de las hojas, en la que va in- 
serto el almanaque. El dorso de éstas 
se na aprovechado también para inser- 

tar explicaciones de términos aeronáuti- 
cos en general alusivos a la ilustración 
de la misma página. Un conjunto origi- 
nal e instructivo. 
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destinado a servicios militares.—Películas de te- 
ma aeronáutico.—Un atrevido que se ahre paso.— 
Editoriales. —Vnelo nocturno.—Una historia tris- 
te (poemad).—El Club de pilotos “Denver”.— 
Proereso aéreo.—Noticiario.—Academía de '“aero- 
modelismo.—Noticiario de la organización inter- 
nacional de pilotos femeninos.—Aero Club Nacio- 
nal de Escuelas.—Corresnondencia. 

O. S. Air Services, número 12, diciembre de 
1940.—¡Observemos los ferrocarriles! —El signifi. 


cado de la incursión sobre Tarento.—Editorial.—. 


Lo que lleva consigo el ataque inglés con aviones 
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-Noticiario de la 


torpederos sobre Tarento.—Información gráfica.— 
El M-Day y la industria aeronáutica.—Un vuelo 
deportivo excepcional desde Río de Janeiro.—En 
vísperas de la concesión de grados a los alumnos 
del Colegio de Industrias del Ejército.—-El trans- 
porte aéreo es una fuerza en el comercio america- 
no.—Un libro notable del Dr. Petterssen sobre 
Meteorología.—C. K. Wildman.—Las maniobras de 
todas las fuerzas aéreas americanas.—El trofeo 
Collier para las líneas aéreas y tres investigacio- 
nes médicas.—La defensa cerrada del N. O. -del 
Pacifico.—Ei Lockheed Lodestar cruza la nación 
en “un tiempo record.—Jjesse Jones escribe una 
carta, a la que contestamos. 


INGLATERRA 


Flight, número 1.664, 14 de noviembre de 1940. 
Editoriales.—Guerra en el aire.—Las pérdidas de 
aviones en tres meses.—Una medida para la iden- 
tificación de aviones por el sonido.—Ametralla- 
doras por bombas.—El equipo alemán de radio.— 
Este bombardero de gran autonomía.——El progre: 
so en las investigaciones.—Los Dominios en la 
guerra. —Aquí y allá.—Correspondencia. = Núme- 
ro 1.663, 7 noviembre de 1940.—Editoriales.— 
Guerra en el aire.—El Ejército y el aire.—El 
rearme aéreo de América. —Una base de bombar- 
deros Whitley.—Nuevos métodos para el entrete- 
nimiento del material en Estados Unidos.—Un mo- 
tor en V invertida. U. K., base avanzada de ata- 


que, por el Capitán Norman MacMillan.—Aquí y 


allá.—Correspondencia.—El. ingeniero aeronáutico 
(suplemento).—La industria. == Número 1.662, 31 
de octubre de 1940.—Editoriales.—Guerra en el 
aire.—El Hawker Hurricane.—Este es el Hurri- 
cane.-—Necrología: Dick Reyne!ll—Aquí y allá.— 
Hacia el bombardero de gran autonomía.—ÓOÓtro 
Donolas: el DC 6'de transporte.—La industria. 
Flight, núm. 1.657, 26 de septiembre de 1940.— 


Editoriales.—Guerra en el aire.—Un verdadero 


“Dura sangre”: el Vickers Supermarine Spitfire.— 
Este es el. Spitfire.—Bloqueo aéreo (por el Capi- 
tán Norman Macmillan).—Nueva escuela america- 
na de mecánicos. —Veinte años de Aviación civil. 
Correspondencia. —Noticiario de la R. A. F. = 
Número 1.654, 5 de septiembre de 1940.—Edito- 
riales.—Guerra en el aire.—Grandes responsabl- 


“lidades: reunión del Consejo del Aire.—Los pro- 


tectores.—La trayectoria de los hroyectiles.—La 
elección del objetivo para el hloqueo aéreo (por 
el- Capitán Norman Macmillan).—Un avión ame- 
ricano de doble mando.—Noticiario internacional, 
Correspondencia.—Aquí y allá.—Noticiario de la 
R. A. F.—Información industrial. == Número 
1.653, 29 de agosto de 1940.—Editoriales.—Gue- 
rra en el aire.—Mando de bombardeo (Bomber 
Command*.—El Ingeniero Aeronáutico (suple- 
mento).—La teoría del error de -«situación.—El 
Mando del Oriente Medio.—Bibliorrafía.—La hé- 
lice eléctrica Rotol.-— Aplicación del bloqueo aéreo 
(por el Capitán Norman Macmillan).—Otra invya- 
sión de pilotos americanos.——Correspondencia.— 
Aquí y alá.—Noticiariío de la R. A. F.—Noti- 
ciario industrial. —= Número 1.652, 22 de agosto 
de 1940.—+Editoriales.—Guerra en .el atre.—Un 
aparato italiano de misiones varias: El Caproni,. 
Ca-312, Ca-312 1, S. y el Ca-312 bis.—El hom- 
bardero Consolidated XB-24.—El sistema de cons- 
trucción en serie que se.emplea en las fábricas de 
Phillips and Powis.—Bloqueo aéreo.—IV (nor el 


«Capitán Norman  Macmillan).—Correspondencia. 


Aquí y allá.— Noticiario de la R. A. F.—Noticia- 
rio industrial. = -Número 1.651, 15 de agosto 
de 1940.—Editoriales.—Guerra en el aire.—Una 


rama 'de la Aviación americana celebra su 150 


aniversario.—El Messerschmitt de hombardeo.— 


- Hélices de paso variable.-—Bloqueo aéreo.—V (por 


el Capitán Norman Macmillan).—Petróleo y gue- 
rra..—Millón y medio de kilómetros.—Corresnon- 
dencia.—Aviación transatlántica.—Aquí y allá.— 
Noticiario de la R, A. F.—Noticiario indus- 
trial. = Número 1.650, 8 de agosto de 1940.— 
Editoriales.—Guerra en el aire.—La versión mi- 
litar del Beechcraft Model 18.—Pronto entrarán 
en servicio cazas americanos.—Ambnliando la pro- 
ducción de los Estados Unidos.—Bloqueo aéreo.— 
IV (por el “Capitán Norman Macmillan).—Los 
problemas del vuelo a gran distancia y los del 
despegue.—Aquí y allá.—Radiofaro direccional.— 
R. A. F. —Noticiario indus- 
trial. = Número 1.649, 1.de agosto de 1940.— 


| Enero 1941 


Editoriales. — Guerra en el aire. — Información 
gráfica. —Bloqueo aéreo. —IHMI (por el Capitán Nor- 
man Macmillan).—Patente de un nuevo material 





* plástico.— Correspondencia.— Aquí y allá. - Un 
bombardero italiano de tipo “standard”.—Noti- 
ciario de la R. A. F. = Número 1.648, ¿5 de 


julio de 1940.-—Editoriales. —.ruerra en €l 211 e-— 


El bombardero italiano Ca-135 bis.—Con una ba- 
tería antiaérea (información gráfica).—Investiga- 
“ciones estratosféricas.—Bloqueo aéreo (por el “Ca- 
pitán Norman Macmillan).—Noticias de Canadá.— 
Un aeródromo :sobre ruedas.—Correspondencia.— 
Aquí y allá.—El Ingeniero Aeronáutico (suple- 
“mento).—El. cálculo de amortiguadores. —Noticia- 
rio de la R. A. F.—Noticiario industrial. == Nú- 
méro 1.647, 18 de julio de 1940.—Editoriales.— 
Guerra en el aire.——Todo encaminado al mismo 
objeto (información gráfica).—Bloqueo aéreo (por 
el Capitán Norman  Macmillan).—Los sistemas 
para la instalación del carburante a bordo de 
aviones.—Los - hidroaviones Cant.—Ulster como 
base aérea —Correspondencia.—Aquí y  allá.— 
Noticiario de la R. A. F. = Número 1.646, 11 de 
julio dé 1940.—-Editoriales.—Guerra en el aire.— 
' Producción americana.—Fotografías del mayor de 
nuestros hidroaviones.—Los bombarderos- Savota- 
Marchetti.—Estrategia aérea.—La evacuación de 
las islas del Canal.—Planeadores para el trans- 
porte de tropas. —Aquí y allá.—La oxidación anó- 
dica del aluminio y sus aleaciones. —Noticiario de 
la R. A. F.—Noticiario industrial. = Núme- 
ro 1.645, 4 de julio de 1940.—Editoriales.—Gue- 
rra en el aire. —El Boeing Stratoliner.—La obra 
de: una Escuela de entrenamiento de vuelo. —Es- 
trategia aérea (por el Capitán Norman Macrni- 
llan).—Los sistemas para ayudar al cespegue de 
los aviones.—Cuestiones médicas en la Royal Ca- 
nadian Air Force.—Bibliografía.— Aviones italia- 
- nos de asalto: El Breda 88 y el Breda 65.— Aquí 
y allá.—Noticiario de la R. A. F.—Noticiario :n- 
dustrial. = Número 1.644, 27 de junio de 1940.-— 
—Editoriales.—Guerra en el aire. —-Bibliografía.— 
Las rutas aéreas del Imperio.—-Monoplazas de 
caza italianos.-—Estudio del futuro de la Aviación 
civil inglesa.—Noticiario de la R. A. F.—Sikors- 
ky diseña y hace pruebas satisfactorias con un 
helicóptero. —Aquí y allá.—Noticiario industrial. 
Et Ingeniero Aeronáutico (suplemento).—La es- 
_timación de la velocidad al nivel del mar.— Los 
posibles efectos de las grámdes velocidades sobre 
el revestimiento del ala, = Número 1.643, 20 de 
junio de 1940.—Editoriales.—Los bombarderos 
italianos más modernos: —Guerra en el aire.—Al- 
gunas ideas sobre la guerra.—La estrategia aérea 


puede ayudar a los aliados (por el Capitán Nor- . 


man Macmillan).—Mirando hacia. el futuro.— 
Aquí y allá.——Noticiario de la R. A. F.—Noticia- 
rio industrial. = Número 1.642, 13 de junio 
de 1940.—Editoriales.—-Guerra en el aire.—La in- 
dustria aeronáutica.—Las fuerzas aéreas de Italia. 
Material de las fuerzas aéreas italianas (informa- 
ción gráfica). —Crónica de guerra.—Estrategia né- 
rea (por el Capitán Norman Macmillan).-——Trans- 
porte aéreo en Australia.—Aquí y allá.—La Ma- 
rina y la Aviación actúan al unísono.—Noticia- 
rio de la R. A. F.—Noticiario industrial. = Nú- 
mero 1.641, 6 de junio de 1940.—Editoriales.— 


Guerra en el aire.—El Douglas francés de bom- . 


-bardeo, con tren triciclo.—Proyectando aviones 
rápidos. —Una nueva ametralladora para aviones. 
La investigación aeronáutica en Australia.—Mi- 
rando hacia el futuro.—Noticiario de la R. A. F.— 
Reajuste de la industria aeronáutica (por el. Ca- 
pitán Norman Macmillan).—Aquí y allá. = Nú- 
mero 1.640, 30 de mayo de 1940.—Editoriales.— 
Guerra en el aire.—Aquí y allá.—Los ases del 
aire en la guerra pasada.—El Martin francés.— 
Una visita a América en tiempo de guerra.— 
Noticiario de la R. A. F.— Aviación comercial.-— 
Información internacional.—El Ingeniero Aero- 
náutico (suplemento).—El motor de Ayiación de 
dos tiempos.-—Notas para el diseño y construc- 
ción de turbocompresores. = Número 1.6309, 23 
de mayo de 1940.—Editoriales.—Un Heinkel no 
muy nuevo: el He-113.—La última hélice Rotol.— 
Aquí y allá.—El entretenimiento de los aviones 
en el campo. de batalla.—Los cazas BToch.—Un 
esquema de entrenamiento aéreo.—Correspoden- 
cia.—Guerra-en el aire.—Noticias de Aviación Cci- 
vil.—Noticiario de la R. A. F,—Cristal curvado 
a prueba de balas. = Número 1.638, 16 de mayo 
de 1940.—Editoriales.—En un campo - alemán de 
prisioneros.—Secretos revelados.—Aquí y allá.— 
Con los bombarderos Hampden.—El Leo-45 de 
'bombardeo.—Cooperación en Estados Unidos: co- 
laboración entre el Gobierno y la Indústria.— 
Un motor radial de 1.000 CV. construído en Ru- 
mania. —Estrategia aérea (por el Capitán Nor- 
man Macmillan).--Correspondencia.--Noticitrio de 
la R. A. F.—Aviación comercial—Guerra en el 
aire.—Noticiario industrial. = Número 1.637, 9 
de mayo de 1940.—Editoriales.—La R. A. F. en 
la guerra.—Historial de la R. A. F.—El entre- 


namiento en la R. A. F.—Entrenamiento inicial 


de vuelo.—Noticiario de la R. A. F.— Aviación 
alemana de reconocimiento (información gráfica). 
Un ingeniero en busca de la verdad.— Aviación 
comercial.—Aquí y allá.—Guerra en el aire. = 


Número 1.636, 2 de mayo de 1940.—Editoriales.— 


Estrategia aérea (por el Capitán Norman Macmi- 
llan).—Pesos .y cargas elevados.—Superhombres 
para superaviones.—Formación, organización y 
acción del Mando de entretenimiento.—Ei Bre- 
guet G9o-1.—Correspondencia.—Noticiario de la 


-R. A. F.-—Ametralladoras automáticas modernas. 


La guerra aérea en Polonia.—Guerra en el aire.— 
Aquí y allá.—-—Aviación comercial.—Noticiario co- 
mercial. = Número 1.634. 18 de abril de 1940.— 
Editoriales. —La Luftwaffe: Su organización, en- 
trenamiento y equipo.—Pilotando el Master.-—— 
Aqui y allá —El caza Curtiss francés.—La bom- 
ba alada.—Algunas curiosas insignias alemanas.— 
De 1912 a 1940.—Supermarine y el trofeo Schnel- 
der.—Fuerzas aéreas móviles y fijas (por el Ca- 
pitán Norman  Macmillan).—Noticiario de la 
R. A. F.—Guerra en el aire.—Aviación comer- 
cial.—Noticiario industrial. == Número 1.633, 11 
de abril de 1940.—+Editoriales.—Guerra en el aire. 
Una escuadrilla canadiense en acción. —El trans- 
porte aéreo en la guerra.—La Cámara del Co- 
mercio londinense en el Ministerio del Aire.—Los 
pedidos de los aliados a los Estados Unidos.— 
Aviación militar italiana.—El caza francés más 
rápido.—Fuerzas aéreas móviles y fijas (por el 
Capitán Norman Macmillan).—El' fundador de 
Flight: Mr. Stanley Spooner, fallecido a los 


' ochenta y cinco años de edad.—Noticiario de la 


R. A. F.—Sobre Sylt y Berlín.—Aquí y allá. — 
Aviación comercial.—Correspondencia.—Noticiario 
industrial. = Número 1.632, 4 de abril de 1940.— 
Editoriales.—Guerra en 'el aire.—La situación de 
la Aviación comercial.—El. Morane M. S. 406.— 
El Ark Royal vuelve a Inglaterra después de un 


crucero  accidentado.—Las comunicaciones aéreas 


con las islas danesas.—La Corporación de líneas 
aéreas.—La R. A. F. practica. el vuelo sin mo- 
tor.—Noticiario de la R: A. F.-—La evolución de 
la estrategia aérea.—Aviación comercial.—El vi- 


gésimo quinto informe de la Royal Aeronautical 


Society.—La clasificación de los aeródromos ci- 
viles.—Noticiario industrial. = Número 1.631, 28 
de marzo de 1940.—Editoriales.—Guerra en el 
aire.—Algo sobre el transporte aéreo auxiliar (Air 
Transport Auxiliary).——Aviación  comercial.—El 


Potez 63.—Suspensión dinámica.—Vilando en for-' 


mación. —La base de los aparatos de caza.—Con 


los Spitfires en Escocia.—Noticiario de la R. A. F. 


El Ingeniero Aeronáutico (suplemento).—Análi- 
sis de un sobrealimentador alemán.—Noticiario 
industrial. == Número 1.630, 21 de marzo de 1940. 
Editoriales.—Guerra en el aire.—La Aviación co- 
mercial en la guerra.—Localización de aviones 
por el sonido: instrumentos para el entrenamien- 
to.—Correspondencia.—En una base de bombar- 
deros pesados. —Noticiario-de la R. A, F.—"Noti- 
cias comerciales de Australia.—El esfuerzo de 
Australia y su contribución a la guerra.—Es- más 
seguro por ferrocarril-—Aquí y allá.—Escapes de 


. eyector.—Noticiario industrial.. =— Número 1.629, 


14 de marzo de 1940.—Editoriales.—Aviación mi- 
litar.— Aparatos de bombardeo.—Aparatos de ca- 
za.—Aparatos de cooperación con el Ejército.— 


"Aviones especiales para ir a bordo de buques.— 


Aviación naval y aviones terrestres de defensa 
costera.—Aviones de entrenamiento.—Aparatos de 
transporte militar.—El Flamingo 1940.—El coún- 
fort en el interior de los aviones.—Guerra en el 
aire.—El presupuesto del Aire.—Noticiario de la 
R. A. F.—La casa Saunders-Roe produce un nue- 
vo modelo.—Noticiario . industrial. — Número 
1.628, 7 de marzo de 1940.—Editoriales.-—Guerra 
en el aire.—La llegada de los pilotos de la 
R. C. A. F. (Fuerzas aéreas del Canadá).—Co- 
réfespondencia.—Un aficionado a la Aviación des- 
cubre una pista.—Notas sobre el desarrollo inglés 
de una ciencia moderna.—El Stinson Model 105.— 
La Aviación en Rhodesia.—Noticiario de la 
R. A. F.—El entrenamiento de aprendizaje en 
la R. A, F.—Aviación comercial.—Noticiario in- 
dustrial. = Número 1.627, 29 de febrero de 1940. 
Editoriales.—Guerra en el aire.—Más acerca del 
Ju-88.—Aqui y  allá.—Ametralladoras automáti- 
cas.—El Ingeniero Aeronáutico (suplemento).— 
Análisis de un sobrealimentador alemán.—Noti- 


ciario de la R. A. F.—Correspondencia.—Noti-. 


cias de Aviación civil.——Noticiario industrial. == 
Número 1.624, 83 de febrero de 1940.—Editoría- 


- les. —Guerra en el aire.—Iinspección anglofrance- 


sa.—Transmisiones.—Comparando la construcción 
aeronáutica de 1916 y la de .1939.—Construcción 
aeronáutica.—Diseño -“estructural.—(Grupos moto- 


propulsores de Aviación.—Aviación comercial — 


Hélices.—Correspondencia.—Trenes de aterrizaje. 
“Depósitos “Elektron”.—Aquí y allá.—Noticiario 
de la R. A. F.—Noticiario industrial. = Núme- 
ro 1.623, 1 de febrero de 1940.—Editoriales.— 
Guerra en el aire.—Aviación comercial.-—QGradua- 


ción de la R. A. F. y distintivos.—De la práctica 


191 


REVISTA DE AERONAUTICA 


a la teoría.—Los Sunderland en acción.—Corres- 
pondencia.—E1l plan de entrenamiento del impe- 
rio.—-El avión de entrenamiento Visual Link. — 
Noticiario de la R. A. F.—El indicador: Stal, 
probado en Australia.—Noticiario industrial, 


ITALIA 


L'Ala d'Ttaha, número 23, 15 de diciembre de 
1940.—...Birmingham..., Bristol..., Southampton... 
Producción aeronáutica americana, —Construcción 
de los aviones.—Estampas de Aviación.—Planes, 
programas e ilusiones del enemigo en el campo 
constructivo.—El reposo eterno de los aviadores 
italianos caídos en España.—Reseña técnica inter- j 
nacional.—La rosa de los Vientos.—Libros.—Es- 
cucha, es el viento.—El, “boomerang” y la héli- 
ce.—Crónica aeronáutica de todo el mundo.—Re- 
seña bélica del 20 de noviembre al 1 de diciem- 
bre. —Reseña del 20 al 3o de noviembre.—Vuelo 
invertido (pasatiempos). =Número 22, 30 de no- 
viembre de 1940.—Coventry.—La situación ame- 
ricana vista por un americano: crisis de pilo- 
tos.—La guerra aérea y el dibujo.—Descargas 
eléctricas. a bordo.—Los aviones embarcados.—Re- 
seña técnica internacional.—La rosa de los Vien- 
tos.—Libros.—Armonía y radio en el paralelo 29. 
Cartas de Hungría: aviones húngaros sobre la.' 
Transilvania liberada.—Crónicas aeronáuticas de 
todo el mundo.—Reseña bélica del 4 al 14 de no- 
viembre.—Reseña política del 4 al 19 de noviem- 


_bre.—Vuelo invértido (pasatiempos). 


Le Vie dell Aria, número 40, 29 septiembre 1940. 
La gran satisfacción del Duce, transmitida por el 


General Pricolo a los grupos aéreos que operan en 


el Africa septentrional.——Las acciones aéreas. — 
La marcha de las operaciones.—Objetivos de las 
alas fascistas: Marsa Matruh, Miccabha-Hal Far. 


Un bando del Duce relativo a los aviones ene- 


migos aterrizados o caídos en territorio italiano. 
El tratamiento económico del personal de Avia- 
ción, militar y militarizado movilizado por la 
guerra.—Modificaciones respecto a. la situación 
de los Oficiales de la “R. Aeronáutica” en tiem- 
po de guerra.—Consideraciones americanas sobre 
la situación inglesa.—La actividad bélica de los 
pilotos Bruno y Víctor Mussolini, en un ta- 
mentario alemán.—Lecciones al aire libre: “Erre- 
digiemme”.—Pequeño correa aéreo —Recientes tí. 
tulos: aeronáuticos. —El trabajo silencioso.—Calen- 
dario aeronáutico italiano.—Aviadores frente al 
micrófono.—El petróleo en el mundo.—Nuevas 
publicaciones: una centuria de pilotos de turis- 
mo.—Indemnizaciones especiales.—El bombardeo 
de los centros vitales. enemigos prosigue sin tre- 
gua y con eficacia intensificada.—Guerra en fa- 
milia, —Reclutamiento de 550 Alumnos pilotos.— 
Las dificultades del rearme aéreo americano, se- 
gún Seversky y Glenn Martin.—Crónicas del ex- 
tranjero (Alemania: el Heinkel de caza noctur- 
no. El Junkers Ju-88, para bombardeo horizon- ' 
tal y en picado. Rumania: Colahoración con la 
industria aeronáutica alemana. Estados Unidos: 
La potencia aérea de Alaska. El rearme aéreo. 
Cuáles serán los “aviones americanos empleados 
en Europa. Un “trust” de seis fabricantes aero- 
náuticos de California. Voluntarios americanos 
en las fuerzas armadas inglesas. Los peligros de' 
las descargas eléctricas para los aviones. Canadá: 
Aeropuertos americanos para la aviación cana- 
diense).—Haifa y Alejandría, bombardeadas en 


el mismo día.—Inscripción en el registro oficial 


de las casas suministradoras de la “R. Aeronán- 
tica”.—Los torpederos aéreos. a 

_Número 36, 1.0 de septiembre de 1940.——Mar y 
cielo Mediterráneo.—Los primeros ataques de la- 
R. Aeronáutica” sobre la zona del Canal de 
Suez y sobre Kartum.—Los tres primeros avia- 
dores condecorados con la Medalla de Oro en la 
guerra contra Inglaterra: y Francia.—Aviadores 
condecorados con la Medalla de Plata en el cam- 
po de batalla.—El ascenso de los Oficiales de la 
“R. Aeronáutica” en tiempo de guerra.—La uti- 
lización de los eréditos para la Aviación.—Las 
operaciones aéreas.—El montón.—La organización 
de los servicios meteorológicos de la Aviación 
alemana.—Actividades de la R. U. N. A.: Co- 
municaciones.—Alas nuevas.—Verdades ' que se 
abren camino.—Pequeño eorreo aéreo.—Seriedad 
de una preparación: La Escuela.—El magnífico 
comportamiento de la “R, Aeronáutica”. en las 
operaciones de Somalia, señalado por, el Cuartel 
General.——Diálogos a la sombra de los trimoto- 
res: Las opiniones de “Lupo” acerca del perio- 
dismo aeronáutico.—Calendario aeronáutico ita- 
liano.—La Aviación, factor de lo imprevisto.——- 
Crónicas del extranjero (Francia: la reanuda- 
ción parcial del tráfico. Canadá: la industria ae- 
ronáutica. Argentina: La enseñanza aeronáutica, 
materia de estúdios universitarios. Bolivia: ¿Un 
Cuerpo de paracaidistas? Estados Unidos: Las 
condiciones en que la industria aeronáutica podrá 


' aumentar la producción).—El asalto aéreo a “la 


Isla Británica prosigue sin tregua y con inten» 
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sidad creciente.—La Radiotécnica, al servicio de 
las investigaciones meteorológicas. 

Número. 35, 25 de agosto de 1940.—La marcha 
de las operaciones.—Dos nuevos bombardeos so- 
bre Alejandría y un ataque sobre Gibraltar.— 
Las comunicaciones aéreas entre Italia y. las tie- 
rras de Ultramar no han sufrido interrupción. — 
Las acciones de las alas fascistas.—Actividad de 
la R. TU. N. A.—Un elogio del- General “Pricolo. 
al Jefe y al personal del aérodromo de -Gorizia. 
“El dominio de los cielos africanos está en las 
manos de lItalia”, escribe el periódico del Ejér- 
efto ruso.—El. empleo de la Aviación italiana 
. para el bloqueo absoluto de los países británi- 
cos de Ultramer.—El contrabloqueo alemán, acep- 
tado por un Ministro inglés.—Dedicado a los 
apologistas.de la R. A. F.: mentecatos y embus- 
tetos.—Pegueño correo .zéreo.—La seriedad de 
una preparación: A cada uno, su tarea.—Pegaso 
y los Tritones.—Viejos recuerdos en tiempos nue- 
vos.—Crónicas del extranjero (Alemania: El Stu- 
ka inglés no ha -dado buen resultado. Estados 
Unidos: Capacidad productiva y producción ver- 
dadera. Canadá: Londres reclama... pilotos.— 
T. R. S. S.+ “La jornada de la Aviación”.—El 
X aniversario del paracaidismo soviético. Argen- 
tina: La potencia de la Aviación).—La Aviación 
en los: comentarios de la Prensa extranjera.— 
La guerra tiene dos aspectos.—Superioridad tác- 
tica de la Aviación alemana.—Confesiones de un 
aviador ingléés: La suerte del Imperio Británico 
ha sido dirigida- por hombres que ignoraban el 
verdadero poder del arma aérea. 

-Número 34, 18 de agosto de 1940.—La poten- 
cia aeronáutica ítaloalemana, factor decisivo de 
la victoria.—Los signos del destino.—La partici- 
pación activa de las fuerzas del Aire en las ope- 
“ raciones de la Somalia inglesa.—El ala y el al- 
ma.—Aviadores condecorados' con recompensas al 
valor por acciones de guerra.—Pequeño correo 
aéreo.—La Aviación civil en tiempo de paz.—Si 
queréis la salud, dirigíos a Beaverbroock.—Treim 
ta y tres aeroplanos de los cuatro mil.—-La apor- 
tación 'itallana a las aplicaciones de las hélices 
en tándem.—Crónicas del "extranjero (Alemania: 
el Arado Ar "197 para portaviones. U. R. S. S.: 
¿Una base aeronaval en el estrecho de Bering? 
Estados Unidos: Balance sintomático de dos de 
las mayores industrias aeronáuticas. Reanudación 
de los servicios aéreos trasatlánticos con la firan 
Bretaña. Un nuevo autogiro Sileorsthy. Prácticas 
de paracaidistas, como consecuencia de los éxi- 
tos alemanes).-——Calendario aeronáutico italiano.— 
Creciente admiración internacional por las accio- 
nes de la Aviación. jtaliana.—Los paracaidistas, 
tropas escogidas del Ejército del Aire alemán. 

Número 33, 11 de agosto de 19040.—Las fuer- 
zas aéreas italianas dominan al enemigo.—La ba- 
lanza oxidada.—Recompensas al valor, concedi- 
das en el campo de batalla a los aviadores.—Las 
operaciones victoriosas del, Ejército del Aire.— 
Aviadores: caídos, heridos y desaparecidos du- 
rante las acciones bélicas del mes de jul'o.—Ac- 
tividades de la R. U. N. A.—Aeromodelismo.— 
Pequeño correo aéreo.—La Aviación: en los co- 


mentarios de la Prensa extranjera.—Las opera- 


ciones aéreas italianas según las apreciaciones de 
la Prensa alemana.—Calendario aeronáutico ita- 
liano.—Un profeta que, hace un siglo, vió la po- 
tencia naval de Inglaterra destruída por las alas. 
El bombardeo de Roma, invocado por la Prensa 
inglesa.—Bombarderos italianos en acción contra 
la flota británica en el Mediterráneo oriental.— 
Cómo se: desarrolló el ataque contra la flota 'in- 
glesa al S. de Formentera.—Crónicas del extran- 
jero (Estados Unidos: Un nuevo sistema de ali- 
mentación para vuelos a gran altura. Borses aero- 
navales” en Alaska. El Northrop N3 PB, de re- 


conocimiento y bombardeo. Un nuevo aeronuer-. 


to nuxililar en Nueva York. Alemania: el finan- 
ciamiento de la Industr'ía aeronáutica. Brasil: la 


necesidad de* una industria ' aeronáutica nacio- 
nal).—La “dominadora de los mares” tirne que. 


correr a misiones cada vez más angustiosas.— 
La primera y última desventura de los 12 De- 
fiant.—Reconocimientos británicos tardíos. 
Número 32, 4 de agosto de 1940.— Alas rontra 
- buques en el Mediterráneo: La flota británica 
bajo .la continua acción de la Aviación italiana. 
La marcha de las operaciones. El Duce visita 
“Aeronáutica Predappio”.—Aviadores condecora- 
dos por acciones de guerra.—AÁAdmiración -alema- 
“na por las acciones de la Aviación italiana.— 
Actividades de la R. U. N. A.—Aeromodelismo.— 
Pequeño. correo aéreo.—Reseña de la legislación 
aeronáutica de mayo a junio de 1940.-——Notas de 
derecho “internacional: Ei bloqueo aéreo.—La 


Prensa soviética resalta los éxitos de las Avia- 


ciones del Eje.—-Lo que no nos incumbe.—Italo 
Balbo, recordado al mes de su muerte heroica.— 
Calendario aeronáutico italiano.—Crónicas del 
extranjero (Alemania: La reanudación de los ser- 
vicios aéreos civiles con Noruega. Rumania: Aper- 
tura de líneas aéreas. Estados Unidos: Los cien 


A 


aviones del Bearn y el bloqueo inglés de la 
Martinica. Una nueva línea aérea EE. UU.— 
Nueva Zelanda-Australia. Inhaladores para. para- 
caidistas).—Un libro para el que vuela.—Admi- 
ración alemana por las acciones de la Aviación 
italiana. —Fantasía y realidad.—Eliot no nos cree, 
pero piensa en la competencia.—La Isla Britá- 
nica bajo la acción de los Stukas.—Cinco hom- 
bres en un bote.—Dramática aventura de un bom- 
bardero tocado por un caza enemigo a 600 ki- 
lómetros de la base.—Nosotros y el enemigo. 
Número 31, 28 de julio de 1940.—Las alas fas- 
cistas dominan al enamigo.—Vida heroica:. a los 
treinta días de la muerte de Balbo.——Acciones 
victoriosas sobre Gibraltar, Malta, Alejandría y 
Haifa:—Un elogio del Duce transmitido por el 
General Pricolo a las tripulaciones destacadas en 
algunos campos de guerra del Sur.—Asignacio- 
nes más importantes para las obras del aeródro- 
mo de Magliana.—Nacimiento de la Aviación 
del Tercio.—La fe del Duce en la Aviación.— 
Aviadores que han recibido condecoraciones al 
Valor Militar por misiones de guerra.—Dos mé- 
todos de guerra.—Pequeño correo aéreo.—Mien- 
tras se prepara el 
Británica, la Aviación del Reich no concede tre- 


«gua al enemigo.—Crónicas del extranjero (Ale- 
manía: 


Los ingleses, ¿se preparan a la guerra 
de gases? Estados Unidos: ¿Adquisición de las 
Bermudas y de Nueva Escocia? . Los incidentes 
de vuelo en el servicio aéreo civil del año 1039. 
Argentina: El rearme zéreo).—Goering, Mariscal 
del Aíre. La. promoción de Milch a Mariscal 
del Aire.—La “Air France” suspende los servi- 
cios..—Calendario aeronáutico italiano.—Balbo vi- 
ve en el corazón de los aviadores. Apoteosis he- 
roica.—El dolor del Reich por la muerte de Bal- 
bo, expresado por el Fúhrer en el Reichstag.—La 
Aviación en los comentarios de la Prensa ex- 
tranjera.—La Aviación en la “batalla de Fran- 
cia”.-——Amargas consideraciones británicas.—Ex- 
pulsar a Jos ingleses.—Los ataques sobre Gibral- 
tar—AÁA la caza de náufragos.—Incursiones aé- 


Teas en Africa Oriental Italiana.—Carta abierta 


a los enviados aeronáuticos especiales. 

Número 30, 20 de julio de 1940.—La potencia 
zérea de la Italia Fascista se afirma victorio- 
sa en tierra, mar y alre.—El Principe. de Pia- 
monte elogia la obra de la Aviación en el fren- 
te alpino occidental.—El ataque audaz sobre Hai- 
fa.-—Los colosos de la “Home Fleet”, bajo el 
fuego de nuestros bombarderos.—Cambio de men- 
sajes entre el Mariscal Graziani y el General 
Pricolo.—Actividades de la R. U, N. A.—Notas 
breves del vuelto a vela en Italia.—Pequeño co- 
rreo aéreo.—Las m'siones secretas” de la Avia 
ción italiana.—Reseña de legislación aeronántica: 
Abril  1940.—¡Atención, ¡lustradores!—Crónicas 
del extranjero (Inglaterra: Lord Beaverbroock 


entre el Bluff y las dudas de Hamlet. Alema.. 


nia: los grupos sanitarios paracaidistas. Suiza: 
ecos de la guerra aérea contra la Gran Breta- 
ña. Estados: Unides: Las “American Export Li- 
nes” han obtenido la autorización americana para 
la institución de una línea nérea Nueva Vork- 
Roma).—Calendario aeronáutico italiano.—Terri- 
torios en estado de guerra.—Las fuerzas nava: 
les procedentes de Gibraltar han sido frenadas 
solamente por la Aviación.—Cosas admitidas por 


los ingleses: “Y en el aire es donde se encon-' 


trará la última y definitiva solución”.—El rear- 
me aéreo americano.—El General Govi, llamado 
para ocupar provisionalmente la presidencia de 
la R. U. N. A.—Los aviones alemanes sobre la 
Gran Bretaña. 

Número 29, 13 de julio de 1040.—Las Alas Fas- 
cistas combaten victoriosamente sobre los mares 
y en Africa.—Sean cuales fueren los aviadores.— 
Dos días de hatalla de nuestros aviones contra 
buques en el Mediterráneo.—La actividad formi- 
dable de la Aviación.—Desarrollo de las accio- 
nes de las fuerzas aéreas.—El Duce, en Guido- 
nia, visita nuevos tipos de aparatos de la Avia- 
ción italiana.—Nuestros héroes: 71 aviadores ceaí- 
dos en combate.—Honras e iniciativas en memo- 
ria de Italo Balbo.—El General Pellegrini en 
la Comisión. italiana de Armisticio.—Reanudación 
de: líneas aéreas.—Concurso para la admisión en 
el Colegio Aeronáutico de la G. 1. L. de Forli.— 


Actividades de la R. U. N. A.—Generosa ofer- 


ta para la obra “Hijos de Aviadores”.—Los cen- 
tros industriales y militares ingleses bajo el ma- 
chaqueo de los bombarderos alemanes.—Crónicas 
del extranjero (Alemania: El Junkers Ju-87 de 
bombardeo en picado, Stuka. Estados Unidos: 
Rearme aéreo y temores.:. exagerados. El abas- 
tecimiento aeronáutico americano a la Gran Bre- 
taña. Un referéndum entre los pilotos de las 
Aviaciones civiles. L2 línea aérea Seattle-Tuneau. 
Un nuevo aeroplano AÁeronca de  entrenamien- 
to).—Comentarios de la Prensa extranjera sobre 
la Aviación.—Seguro e indemnización de vuelo. 
Por qué Weygand no ha podido frenar a los ale- 
manes. —Puntos tonstantes sobre la precisión del 


132 


asalto final contra la Isla 


Enero 1941. 


tiro aéreo.—En  acciones.—Disposiciones sobre 
Aeronáutica, adoptadas por el Consejo de Mi- 
nistros.—El famoso plan de rearme imperial: ¡169 


y no 20.000 pilotos dispuestos en tres meses!t— 


Servicio aéreo a gran altura Los Angeles-Nueva 
York.— Concurso para la admisión en S. P. E. 
de cinco Oficiales subalternos pilotos de comple: 
mento. —Ford y Packard han rehusado construir 
motores para los ingleses. 

Número 28,6 de julio de 1940.—La desapari- 
ción de Italo Balbo ha tausado el duelo de to- 
dos los aviadores del mundo.—El gran inicia- 
do.—La tripulación del /. Balb.—Los desapare- 
cidos. —Orden del día a las tripulaciones.—Ju- 
ventud perenne de Italo Balbo el “Atlántico”, — 
La condolencia del mundo.—Gran elogio del Du- 
ce a los grupos de la R. Aeronáutica.—Vida de. 
héroe.—Las acciones victoriosas de nuestra Avia- 
ción.—Por la desaparición de TDalbo: la -reso- 
nancia en la Prensa.—Crónicas del extranjero 
(Alemania: Nuevas líneas aéreas. Japón: El ae- 
roplano de entrenamiento Hitathi T-2. U, R. 
S. S.: El presupuesto de la “Aeroflot” para 1930 
y programas para 1940.—Estados Unidos: Estu- 
dios y experiencias sobre aeroplanos sin cola).— 
Actividades de la R. U. N. A.—Aeromodelismo. 
Actividad de los preaeronáuticos.—Breves notas 
del vuelo a vela en ltaha.—Alas nuevas. —Peque- 
ño correo aéreo.—El asalto a Córcega.—La de 
fensiva, ¿tiene alguna supremacía sobre la ofen- 
siva?—Las acciones aéreas alemanas sobre Gran 
Bretaña.—Promociones en los altos grados de la 


-—R.- Aeronáutica. 


Rivista Aeronautica, número 11, noviembre de 
1040.—Un grave peligro para el aterrizaje 22: la 
presencia de nubes.—Por una ordenación jurídica 
de los inventos de aplicaciones industriales que 
interesen a la administración aeronáutica.—La 
aplicación de las aleaciones a base de magnesio 
en la industria aeronáutica.—Notas sohre las cons- 
trucciones aeronáuticas de madera.—La invasión 
de Inglaterra.—Operaciones de la Aviación sobre 
el frente occidental (del 10 de mayo al 23 de ju- 
nio de 1910).—Los motores de avión del enemit- 
go.—Noticiario técnico: Aparato indicador de la 
velocidad de los aviones respecto a la tierra. Mo- 
tores colocados sobre las alas. Breves noticias so- 
bre las características de aviones y motores.-—Al- 
gminos aspectos económicos' de las características 
del avión de transporte.—Rev'sta de revistas.-—Al 
marven de la Historia.—Noticias diversas. —B'bl'o- 
grafía. = Número 10. octuhre de 1o010.—Los vune- 
los del Duce en el año XVIITL—La producción 





. de las piezas de rersambio y la renaración d- los 


avinnes.—La velocidad en el vuelo en nicado:— 
Aviación embarcada.—Caza noctirna.—En vuelo 
rasante sohre Inglaterra.—En nicado sobre el ene- 
migo de tierra.——Alennos juicios de prisinneros 
franceses y beleas. sohre el efecto de los ataques 
alemanes con los Stukas.—Un punto de vista fran- 
cés sobre la guerra aeronaval en el Mar del Nar- 
te.—La caza a 7.000 metros de altura.— Métodos 
de oneraciones de las fuerzas néreas.—TD spositi-. 
vas radioseniométricos para la naveración nérea. 
El efecto fisiolóvico de las prondes alturas. —Rue- 
na suspensión. buena protección. —El avión da en. 
lace y de observación Ryan Yo u1r.—Noticias bre- 
ves sobre naracterísticir de aviones v motrres.— 
Lahor y medios de acción de la “ITmnerial Air- 
wavs”.—Revista de revistas.—Tihliografía, 

Número "9. sentiemhre de row0.—Entre “iu 
ristas” y  “esmeciajistas”  (nolémicad. — V'cto- 
ria de la ciencia vw de la técnica (<ahre autar- 
anía en materia de -carhurantes).—Fl trato ju- 
rídico de los paracaidistas en el Derecha inter- 
nacional aéreo de puerra—El problema del vue-' 
lo instrumental: Fundamentos nsicolóricos en la 
técnica constructiva y en la técnica del emnleo 
de los instrumentos de vyuela.—Amnmntfes para el 
proyecto de un “raza” —Considerarianes gnhre: 
el empleo de los aparatos normales de bombardeo 
en las acciones en nirado.—Fl motor a invecrión 
en Aviación: el Juntkers.—Obhietivos de la ofen- 
siva aérea y.su vulnerabilidad. — Psicología del 
piloto de caza.—Táctica del empleo de las harre- 
ras aérers (extracto del libro del Comandante 
Lothat Schúttel). — Métodos emnleados nara la 
búsqueda de un Hhidroavión. — Prolonzación del 
eje de la hélice.—Dotos w medidas de+1 mnanonla- 
no de perueña velocidad Fieseler FI-1:6 “Ctorch”. 
Navegación moderna marítima y nérea.—Noticias 
breves sobre caracteristicas de aviores y mrto- 
res: aviones Henkel He-112. Ryan Vo-31 “Dra- 
ronfly”. Erroupé, Culver LE-CA, Porina Strato- 
liners for TWA, Fleet Mod. 6n, Spartan: Prima- 
ry Trainer, Ercoupé (nuevo biplaza ligero), Van- 
guard, Focke Wulf Fw 8, 7; Fieseler. Fi-167. 
Motores Renger 12-450 ev., Lycoming 1.200 fY., 
Diesel Buda-Guiberson.——Las variaciones de :ba- 
ses en el transporte aéreo. — Revista de revis: 
tas.—Al margen de la Historia: Un' prohlema de 
Aerostática de Paolo Frisi.—Noticias diversas. — 
Bibliografía. 





